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Abstract	  	  	  The	  introduction	  of	  a	  Cradle	  to	  Cradle	  passport	  as	  a	  part	  of	  the	  Triple	  E	  project	  by	   Maersk	   Line	   is	   an	   innovative	   step	   towards	   a	   more	   sustainable	   shipping	  industry.	   A	   Cradle	   to	   Cradle	   passport	   consist	   of	   an	   Inventory	   of	   steel	  materiel	  used	   in	   containerships	   and	   aims	   to	   improve	   the	   recycling	   process	   of	   steel	   by	  providing	   a	   tool	   to	   avoid	   the	   mixing	   of	   high	   and	   low	   quality	   steel.	   Steel	   is	   a	  valuable	  resource	  and	  is	  used	  world	  wide	  in	  fundamental	  industries	  however	  the	  high	   demand	   for	   steel	   causes	   a	   number	   of	   environmental	   threats	   due	   to	   the	  consequences	   of	   mining,	   future	   rise	   in	   steel	   prices	   and	   the	   depletion	   of	   high	  quality	   iron	   ores.	   The	   purpose	   of	   this	   study	   is	   to	   exam	  how	  Circular	   Economy	  facilitated	   in	   a	  Cradle	   to	  Cradle	  Passport	   can	   ensure	   a	   better	   recycling	  of	   steel	  from	  containerships.	  The	  overall	  research	  method	  is	  composed	  of	  a	  casestudy	  of	  Triple	   E.	   In	   addition	   PESTEL	   is	   used	   to	   identify	   drivers	   and	   levers	   for	   the	  adaption	  of	   the	  passport	   to	   other	   shipping	   companies.	  The	   conclusion	   is	   clear:	  the	  Cradle	  to	  Cradle	  passport	  has	  to	  be	  adopted	  by	  other	  shipping	  companies	  to	  fulfill	  its	  ambition	  and	  the	  main	  driver	  for	  adaption	  of	  the	  passport	  is	  found	  in	  its	  possible	  use	  as	  a	  branding	  tool	  to	  gain	  new	  customers	  and	  market	  share.	  	  	  
	   	  
	  Stålcirkulering	  i	  
shippingbranchen	  
 
Et	  studie	  af	  Maersk	  Line	  og	  Circular	  Economy	  
 
 
	  
  
	  	  TekSam	  2013	  
	  
	  	  Bachelorprojekt	  	  
	  	  Toke	  Liengaard	  
	  	  Casper	  Østergaard	  Eskild	  
	  	  Troels	  Karlskov	  Jensen	  	  
	  	  
	  
Roskilde	  Universitet	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
TekSam	  
	  
Bachelorprojekt	  
Forårssemestret	  2013	  
	  
	  
Stålcirkulering	  i	  shippingbranchen	  
Et	  studie	  af	  Maersk	  Line	  og	  Circular	  Economy	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
Toke	  Liengaard	  
Casper	  Østergaard	  Eskild	  
Troels	  Karlskov	  Jensen	  
	  
Vejleder	  
Anthony	  Abbotts	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
Kilde	  forsidebillede:	  www.alirussell.net,	  2013	  
	   1	  
Læsevejledning	  .............................................................................................................	  3	  
Indledning	  .....................................................................................................................	  4	  
Problemfelt	  ...................................................................................................................	  5	  
Problemformulering:	  ................................................................................................	  9	  
Begrebsafklaring:	  ....................................................................................................	  10	  
Metode	  &	  Empiri	  ........................................................................................................	  11	  
Teori	  .......................................................................................................................	  13	  
Circular	  Economy	  ....................................................................................................	  13	  
PESTEL	  ....................................................................................................................	  15	  
Interview	  .................................................................................................................	  17	  
Casestudie	  ..............................................................................................................	  21	  
Litteratur	  .................................................................................................................	  22	  
Figurer	  og	  billeder	  ..................................................................................................	  22	  
Teori	  ...........................................................................................................................	  23	  
Circular	  economy	  ....................................................................................................	  24	  
PESTEL	  ....................................................................................................................	  27	  
Casestudie	  ..................................................................................................................	  29	  
Shippingbranchen	  ...................................................................................................	  30	  
Maersk	  Line	  ............................................................................................................	  33	  
Triple	  E	  ....................................................................................................................	  34	  
Cradle	  to	  Cradle	  passport	  ...................................................................................	  35	  
Analyse	  .......................................................................................................................	  38	  
CE	  og	  stålgenanvendelse	  ........................................................................................	  39	  
Succeskriterier	  ........................................................................................................	  40	  
Drivers	  for	  udbredelse	  ............................................................................................	  45	  
Environment	  .......................................................................................................	  45	  
	   2	  
Social-­‐cultural	  .....................................................................................................	  47	  
Economic	  ............................................................................................................	  50	  
Technical	  .............................................................................................................	  52	  
Political	  ...............................................................................................................	  53	  
Legal	  ....................................................................................................................	  55	  
Diskussion	  ...................................................................................................................	  57	  
Konklusion	  ..................................................................................................................	  62	  
Litteraturliste	  ..............................................................................................................	  66	  
	  
	  
	   	  
	   3	  
Læsevejledning	  
Kapitel	  1	  –	  Indledning	  
Det	   indledende	   afsnit	   skal	   ses	   som	   motiverende	   og	   kontekstskabende.	   Centralt	   i	  
afsnittet	  er	  problematikken,	  som	  rapporten	  søger	  at	  behandle	  og	  vurdere	  løsningen	  
på.	  I	  afsnittet	  legitimeres	  opgaven	  i	  kraft	  af	  præsentationen	  af,	  hvorledes	  rapporten	  
beskæftiger	  sig	  med	  en	  løsning	  på	  relevante	  problematikker.	  	  	  
	  
Kapitel	  2	  –	  Metode	  &	  Empiri	  
Her	   præsenteres	   rapportens	   besvarelsesstrategi,	   herunder	   metode-­‐	   og	   teorivalg.	  
Teorien	   præsenteres	   og	   refleksioner	   og	   forbeholder	   knyttes	   hertil.	   I	   dette	   afsnit	  
bliver	  rapportens	  empiriske	  grundlag	  også	  præsenteret,	  herunder	  dets	  relevans	   for	  
rapporten	  og	  på	  hvilken	  måde	  det	  kan	  belyse	  forhold	  i	  rapporten.	  	  
	  
Kapitel	  3	  –	  Teori	  
I	  dette	  afsnit	  bliver	  rapportens	  teori	  beskrevet	  og	  gennemgået.	  	  	  
	  
Kapitel	  5	  –	  Casestudie	  
Her	  beskrives	  rapportens	  case	  og	  dens	  kontekst,	  som	  indeholder	  løsningforslaget	  på	  
problematikkerne	  præsenteret	  i	  indledningen.	  
	  
Kapitel	  6	  	  -­‐	  Analyse	  
Her	   sammenkobles	   den	   indsamlede	   empiriske	   data	   med	   sekundær	   empiri	   og	  
analyseres	  i	  tre	  dele:	  	  
En	  analyse	  af	  opgavens	  teoretiske	  afsæt	  står	  som	  en	  løsning	  på	  dets	  problematik	  
En	  analyse	  af	  succeskriterierne	  for	  rapportens	  løsning	  på	  problematikkerne.	  	  
En	   analyse	   og	   kortlægning	   af	   drivers,	   som	   har	   ligget	   til	   grund	   for	   løsningen	   og	   i	  
forlængelse	  heraf	  drivers	  for	  udbredelsen	  af	  løsningen.	  
	  
Kapitel	  7	  –	  Diskussion	  	  
I	  dette	  afsnit	  diskuteres	  hvilke	  drivers,	  der	  er	  identificeret	  og	  kortlagt	  i	  analysen,	  som	  
har	  størst	  betydning	  for	  udbredelsen	  af	  løsningen.	  	  
	  	  
Kapitel	  8	  –	  Konklusion	  
På	   baggrund	   af	   analysen	   og	   diskussionen	   konkluderes	   her	   på	   løsningen	   på	  
rapportens	  problematik	  præsenteret	  i	  det	  indledende	  kapitel	  og	  perspektiveres.	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Problemfelt	  
Jern	   er	   efter	   råolie	   verdens	   mest	   handlede	   ressource	   på	   det	   globale	  
råmaterialemarkedet.	  Dette	   skyldes,	  at	   jern	  er	  den	  primære	  bestanddel	   i	   stål,	   som	  
består	   af	   hhv.	   98%	   jern	   og	   2%	   kulstof	   mm.	   (WSA,	   2011).	   Tilgangen	   til	   stål	   har	  
fundamental	   betydning	   for	   vores	   samfund,	   da	   det	   benyttes	   i	   en	   lang	   række	  
betydningsfulde	   industrier	   som	   konstruktions-­‐	   og	   byggeindustrien,	   til	   infrastruktur	  
og	   jernbaner,	   bilindustrien,	   skibsindustrien	   etc.	   Jernmalmforbruget	   på	   verdensplan	  
er	   i	   perioden	   2002	   til	   2010	   steget	  med	   132,2	  %	   fra	   1.008	  mio.	   tons	   til	   2.526	  mio.	  
tons.	   Udviklingen	   i	   stålproduktion	   følger	   samme	   opadgående	   kurve,	   der	   er	   steget	  
med	   135,5	  %	   i	   samme	  periode.	   (Ecorys,2012)	   Efterspørgslen	   på	   stål	   er	   derfor	   høj,	  
hvilket	   har	   betydet	   en	   kraftig	   stigning	   i	   stålpriserne	   og	   i	   perioden	   1990-­‐2011	   er	  
stålpriserne	   steget	   med	   498	   %.	   Fremtidens	   udsigter	   til	   prisstigninger	   ligger	   på	  
mellem	  47,8	  og	  58,8	  %	  frem	  mod	  2020	  (Ecorys,	  2012).	  Prisstigninger	  på	  stål	  bunder	  i	  
flere	   ting,	   bl.a.	   tilgængeligheden	   af	   jernmalm.	   Kendte	   og	   brugbare	   reserver	   af	  
kvalitetsjernårer	   udtømmes,	   hvilket	   betyder	   at	   anvendelse	   af	   lavkvalitetsjernårer	  
udbredes.	   Lavkvalitetsjernårer	   er	   svært	   tilgængelige,	   hvilket	   forårsager	   et	   langt	  
højere	   energiforbrug	   i	   ekstraktionsprocessen.	   Ydermere	   er	   der	   i	   forvejen	   alvorlige	  
miljømæssige	   konsekvenser	   forbundet	   med	   minedrift,	   som	   kun	   forværres	   i	  
ekstraktionen	  af	  lavkvalitetsjernårer.	  	  
Figur	  1:	  Forudsigelse	  om	  udviklingen	  i	  den	  fremtidige	  efterspørgslen	  på	  stål.	  Kilde:	  
(Lee	  et	  al,	  2012)	  	  
	   6	  
	  
Den	   forventede	   tidshorisont	   for	   tilgængeligheden	   af	   kendte	   jernårer	   med	   en	  
samfundsøkonomisk	  vækstrate	  på	  0	  %	  forudsiges	  til	  at	  være	  132	  år;	  med	  vækstrater	  
på	  2	  %	  og	  5	  %	  er	  tidshorisonten	  hhv.	  65	  år	  og	  41	  år.	  (UNEP,	  2011)	  	   
Et	  billede	  af	  en	  kritisk	  situation	  er	  altså	  opridset	  og	  vidner	  om	  en	  problematik,	  der	  
kan	  få	  stor	  indflydelse	  på	  vores	  samfund.	  Det	  er	  afgørende	  for	  at	  sikre	  den	  fremtidig	  
tilgængelighed	   af	   stål,	   at	   der	   findes	   en	   bæredygtig	   og	   langsigtet	   løsning.	   En	  mere	  
effektiv	   udnyttelse	   af	   stålressourcerne	   er	   et	   skridt	   på	   vejen,	  men	   er	   en	   kortsigtet	  
løsning,	  der	  blot	  udskyder	  problematikken	  længere	  ud	  i	  fremtiden.	  	  En	  sådan	  løsning	  
er	  udtryk	  for	  en	  lineær	  økonomi,	  der	  er	  baseret	  på	  forbrug,	  og	  er	  ikke	  en	  bæredygtig	  
løsning	  på	  stålproblematikken:	  	  	  	  
“However, any system based on consumption rather than on the 
restorative use of non-renewable resources entails significant losses of 
value and negative effects all along the material chain” (EMF,	  2012).  
 
Et	  bud	  på	  en	  bæredygtig	  løsning	  omfatter	  en	  omlægning	  til	  en	  cirkulær	  økonomi,	  der	  
bygger	   på	   princippet	   om	   design	   for	   genanvendelse:	   Et	   cirkulært	   system,	   hvori	  
materialer	  efter	  endt	  brugsperiode,	  indgår	  som	  ressource	  til	  nye	  produkter,	  uden	  at	  
kvaliteten	  af	  materialerne	  forringes.	  Skadelige	  og	  farlige	  materialer	  skal	  håndteres	  i	  
lukkede	  kredsløb,	  mens	  opretholdsen	  af	  kvaliteten	  i	  værdifulde	  materialer	  som	  stål,	  
skal	  sikres	  gennem	  et	  effektivt	  produktdesign	  med	  henblik	  på	  genanvendelse.	  (EMF,	  
2013) 
Genanvendelsen	  af	  stål	  sikrer	  ikke	  kun	  en	  fremtidig	  tilgang	  til	  den	  vigtige	  ressource,	  
men	   har	   også	   en	   gevinst	   for	   miljøet.	   Energibesparelsen	   ved	   at	   benytte	   100	   %	  
recirkuleret	  stål	   til	  produktionen	  af	  nyt	  er	  op	  mod	  fire	  gange	  så	  stor	  sammenlignet	  
med	   stålproduktionen	  af	   1.	   generations	   jern.	  Hertil	   undgås	   selvsagt	  også	  de	   andre	  
alvorlige	  miljøbelastninger	  ved	  minedrift.	  (WSA,	  2011)	  En	  essentiel	  egenskab	  ved	  stål	  
er	  dets	  potentiale	  i	  at	  kunne	  genanvendes	  100	  %	  i	  ny	  produktion	  og	  dette	  er	  da	  også	  
tilfældet	   i	   nuværende	   praksis,	   hvor	   stål	   topper	   listen	   over	  
materialegenanvendelsesgraden.	   Når	   det	   er	   sagt,	   så	   er	   en	   bæredygtig	  
genanvendelse	  af	  stål	  ikke	  blot	  at	  anvende	  materialet	  i	  ny	  produktion,	  men	  i	  høj	  grad	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også	  at	  sikre,	  at	  kvaliteten	  af	  stålet	  opretholdes	  og	  ikke	  forringes.	  Opretholdelsen	  af	  
kvaliteten	   i	  genanvendelsen	  af	  højkvalitetsstål,	  såfremt	  det	   ikke	  bliver	  blandet	  med	  
lavkvalitetsstål,	   kræver	   en	   tilførsel	   af	   kulstof	   i	   omsmeltningsprocessen.	   Alfa	   og	  
omega	   i	   en	   bæredygtig	   genanvendelsesprocedure	   er	   at	   separere	   ståltyperne	   fra	  
hinanden	  og	  holde	  dem	  adskilt.	  (WSA,	  2011)	  	  
Set	   fra	   et	   samfundsøkonomisk	   perspektiv,	   hvad	   angår	   værdiskabelse	   og	  
arbejdspladser,	   har	   en	   større	   satsning	   på	   genbrugsstål	   også	   en	   positiv	   effekt.	   	   En	  
rapport	   fra	   2007	   fastslår	   at	   satsningen	   på	   en	   forretningsmodel	   for	   stålproduktion,	  
hvor	  bare	  10	  %	  af	  andelen	  af	  jomfruelige	  materialer	  er	  erstattet	  af	  genbrugsstål,	  har	  
en	   positiv	   gevinst.	   De	   direkte	   og	   indirekte	   gevinster	   for	   et	   sådant	   sektorskift	   kan	  
potentielt	  resultere	  i	  en	  forøget	  indtjening	  på	  197	  millioner	  USD	  og	  skabe	  3.641	  nye	  
fuldtidsjob.	  	  (UNEP,	  2011).	  	  	  	  
Shipping	   er	   et	   eksempel	   på	   en	   industri	  med	   et	  markant	   højt	   stålforbrug	   i	   kraft	   af	  
nybygningen	  af	  skibe	  og	  branchen	  kunne	  i	  2012	  tilskrives	  et	  stålforbrug	  på	  omkring	  
3,4	  millioner	   ton	   (SAJ,	   2013).	   Et	   skib	   består	   næsten	   udelukkende	   af	   stål	   og	   stiller	  
strenge	   krav	   til	   stålets	   egenskaber	   og	   kvalitet,	   da	   stålets	   styrke	   skal	   være	   høj	  
samtidig	  med	   at	   vægten	   søges	  minimeret.	   Stålressourcerne	   er	   bundet	   i	   skibet,	   og	  
bliver	  igen	  frigjort,	  når	  skibet	  bliver	  sendt	  til	  ophugning.	  
	  
Figur	   2:	   Det	   ordinære	   årlige	   stålforbrug	   i	   skibsbygningsindustrien.	   Kilde:	   (SAJ,	  
2013)	  	  
	   8	  
Ophugning	   af	   skibe	   sker	   primært	   på	   faciliteter	   i	   Kina,	   Indien,	   Tyrkiet,	   Pakistan	   og	  
Bangladesh,	   der	   står	   for	   98	   %	   af	   verdens	   samlede	   skibsophugning	   (SAJ,	   2013).	  
Skibsophugning	   kan	   foregå	   på	   flere	  måder,	   hvoraf	  metoden	  drydocking	   udmærker	  
sig	   som	  den	   bedste	   og	  metoden,	   der	   går	   under	   navnet	  beaching,	  er	   den	   ringeste.	  
Drydocking	  er	  den	  sikreste,	  reneste	  og	  hurtigste	  metode,	  men	  dog	  også	  markant	  den	  
dyreste.	  Ved	  beaching,	   som	  er	  den	  billigste	  metode,	  bliver	   skibet	   trukket	  op	  på	  en	  
mudderslette	  eller	  strand,	  hvor	  skibet	  så	  bliver	  skåret	  i	  stykker	  uden	  hensyntagen	  til	  
ståltyper,	   farlige	   materialer	   eller	   arbejdssikkerheden.	   Desværre	   foregår	   95	   %	   af	  
skibsophugningen	  pt.	  med	  beaching	  som	  metode	  på	  strande	  i	  Indien,	  Bangladesh	  og	  
Pakistan.	  (LIoyd’s	  Register,	  2011)	  Nuværende	  praksis	  i	  skibsophugning	  betyder	  altså,	  
at	  stålet	  fra	  skibe	  langt	  fra	  bliver	  genanvendt	  optimalt	  og	  på	  en	  bæredygtige	  måde,	  
da	  ståltyperne	  blandes:	  	  	  	  	  
“… today high and low-quality steel is often mixed in the ship-breaking 
process. This results in steel that is unsuitable for new ship construction, 
and therefore necessitates production of new high-quality steel. “	  
(Nordic	  Innovation,	  2012)	  
	  
Sammenblandingen	   af	   stål	   er	   dog	   ikke	   kun	   et	   resultat	   af	   beaching.	   Selv	   ved	  
drydocking,	   som	   er	   best	   practice,	   er	   man	   overladt	   til	   gætværk,	   når	   man	   skal	  
identificere	   de	   forskellige	   ståltyper	   ved	   ophugning.	   Der	   er	   altså	   behov	   for	  
innovationer	  i	  skibskonstruktion	  hvis	  man	  vil	  forbedre	  stålgenanvendelsen.	  
I	  shippingindustrien	  recirkuleres	  allerede	  mange	  materialer.	  En	  konceptuel	  tilgang	  og	  
forretningsmodel,	   der	   strategisk	   inkorporerer	   cirkulær	  økonomi	   som	  en	   løsning	  på	  
den	   ikke	   bæredygtige	   måde	   at	   genanvende	   skibe	   på,	   er	   dog	   først	   nu	   begyndt	   at	  
dukke	  op	  i	  branchen.	  Visse	  aktører	  i	  branchen	  er	  blevet	  bevidste	  om	  vigtigheden	  af	  
en	  bæredygtig	  genanvendelse	  af	  stål,	  for	  sikre	  den	  fremtidig	  tilgang	  til	  et	  materiale,	  
branchen	  er	  så	  dybt	  afhængig	  af:	  
”Hvis vi fortsætter som i dag, så har vi måske kun stål til de næste 60 år. 
Vi må blive bedre til genbrug af stål, hvis vi skal have en fremtid.”; ”Et 
køb af et skib, er udover funktionen som transportmiddel, således også 
en investering i fremtidige ressourcer til genanvendelse”	   (Maersk	  Line,	  
2011;	  Blok,	  2012)	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Bekymringen	   for	  branchen	  bunder	   i	   tabet	  af	  værdifulde	  stålmaterialer,	  og	   fokusset	  
på	  en	  løsning	  ligger	  i	  at	  undgå,	  at	  højkvalitetsstål	  bliver	  blandet	  med	  lavkvalitetsstål.	  
Som	   tidligere	   nævnt,	   mener	   vi	   at	   en	   bæredygtig	   løsning	   på	   problematikken	   kan	  
findes	  i	  en	  cirkulær	  økonomi.	  Branchens	  eget	  bud	  på	  en	  løsning,	  tager	  således	  også	  
udgangspunkt	   i	   en	   cirkulær	   økonomi.	   Under	   forummet	   Sustainaible	   Shipping	  
Initiative,	   som	   er	   en	   sammenslutning	   af	   skibsværfter,	   rederier,	  
interesseorganisationer	  m.fl.,	  er	  dele	  af	  branchen	  begyndt	  at	  arbejde	  med	  elementer	  
fra	   cirkulær	   økonomi.	   Sammen	   er	   man	   begyndt	   at	   medtænke	  
genanvendelsesproceduren	   allerede	   i	   designfasen,	   for	   at	   sikre	   en	   bedre	  
genanvendelse	   af	   stål.	   Rent	   praktisk	   faciliteres	   dette	   ved	   at	   kortlægge	   skibets	  
materialer	  i	  et	  dokument,	  med	  henblik	  på	  at	  kunne	  lokalisere	  materialer	  og	  adskille	  
skibet	  hensigtsmæssigt	  i	  skibsophugning,	  så	  ståltyperne	  ikke	  bliver	  sammenblandet.	  
Tre	   individuelle	  pilotprojekter	  er	  blevet	   søsat	   af	   rederierne	  Carnival	  Corporation	  &	  
PLC,	  China	  Navigation	  /	  SWIRE	  og	  det	  danske	  rederi	  Maersk	  Line,	  som	  vi	  har	  valgt	  at	  
arbejde	   med.	   (Sørensen,	   et	   al.,	   2013)	   Maersk	   Line	   har	   udviklet	   et	   koncept	   i	  
forbindelse	  med	   bestillingen	   af	   deres	   nye	   store	   containerskibe	   Triple	   E.	   Konceptet	  
har	  et	  teoretisk	  afsæt	   i	  Cradle	  to	  Cradle	  (C2C),	  og	  består	  rent	  praktisk	  af	  et	  såkaldt	  
C2C	   passport,	   der	   skal	   indeholde	   information	   om	   alle	   ståltyperne	   i	   Triple	   E.	   C2C	  
passportet	   er	   Maersk	   Lines	   bud	   på	   en	   løsning	   på	   stålproblematikken	   og	   det	   er	  
interessant	   hvorvidt	   intentionen,	   om	   den	   bedre	   genanvendelse	   af	   stål,	   kan	   opnås	  
gennem	  et	  sådan	  passport.	  
	  
Problemformulering:	  
Hvad	   er	   kriterierne	   og	   betingelserne	   for	   at	   C2C-­‐passportets	   intention,	   om	   en	  
forbedret	   stålgenanvendelse	   fra	   containerskibe,	   opnås	   og	  hvorledes	   har	   passportet	  
mulighed	  for	  udbredelse	  i	  shippingbranchen?	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Begrebsafklaring: 
Tonnage	   er	   et	   skibsteknisk	   udtryk,	   der	   i	   skibsbranchen	   dækker	   over	   en	  
kapacitetenheds	  vægt	  og	  rumfang.	  	  
Fragrate	  er	  udtryk,	  der	  angiver	  den	  daglige	  omkostningspris	  for	  transport	  af	  en	  TEU	  
enhed	  på	  en	  given	  skibsrute.	  Fragtratens	  pris	  er	  en	  afspejling	  af	  afstand,	  hyppighed	  
konkurrence	  og	  kapacitet.	  	  
TEU	   (Twenty-­‐foot	   Equivalent	   Unit)	   og	   FEU	   (Forty-­‐foot	   Equivalent	   Unit)	   er	  
international	  standardiseret	  måleenheder	  for	  skibscontainere,	  konstrueret	  efter	  ISO	  
standarder.	  En	  FEU	  svarer	  til	  to	  TEU	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Metode	  &	  Empiri	  
I	  forlængelse	  af	  problemformulering	  belyses	  i	  dette	  afsnit	  vores	  besvarelsesstrategi,	  
som	   danner	   grundlag	   for	   opgavens	   analyse	   og	   diskussion.	   Besvarelsesstrategien	  
udgøres	   af	   sammenkoblingen	  mellem	   teori,	   casestudie	   og	   empiri:	   Den	   valgte	   teori	  
fungerer	  som	  den	  analytiske	  ramme	  og	  som	  udgangspunkt	  for	   indsamlingen	  af	  den	  
primære	   empiri.	   Rapportens	   casestudie	   er	   opbygget	   af	   en	   kombination	   af	   vores	  
primære	   og	   sekundære	   empiri	   og	   indeholder	   eksemplet	   på	   løsningen	   på	  
problematikkerne	   præsenteret	   i	   problemfeltet.	   Den	   primære	   empiri	   er	   baseret	   på	  
interview	  og	  den	  sekundære	  empiri	  udgøres	  af	  anden	  litteratur.	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Teori	  
I	   rapporten	   benyttes	   to	   teorier,	   Circular	   Economy	   og	   PESTEL,	   som	   er	   udvalgt	   på	  
baggrund	   af	   deres	   relevans	   for	   rapporten.	   De	   to	   teorier	   danner	   sammen	   den	  
analytiske	   ramme	   for	   analysen,	   som,	   sammenholdt	   med	   empirien,	   bruges	   til	   at	  
kortlægge	  driverne	  bag	  Maersk	  Lines	  C2C	  passport	  samt	  til	  at	  forstå	  muligheder	  og	  
barriere	   i	   udbredelsen	   af	   C2C	   passportet.	   Teorierne	   benyttes	   som	   udgangspunkt	   i	  
empiriindsamlingen	   for,	   at	   sikre	   at	   den	   indsamlede	   data	   er	  målrettet	   og	   brugbar	   i	  
analysen.	  
	  
Circular	  Economy	  	  
Rapportens	  udgangspunkt	  er	  Maersk	  Lines	  C2C	  passport,	  der	  bygger	  på	  en	  cirkulær	  
tankegang	  og	  har	  et	  teoretisk	  afsæt	  i	  C2C.	  Her	  ligger	  begrundelsen	  og	  relevansen	  for	  
valget	  af	  Circular	  Economy	  (CE)	  som	  teori	   i	  rapporten.	  CE	  og	  C2C	  bygger	  på	  samme	  
grundprincipper	  og	  har	  kraftige	  fællestræk.	  Vores	  begrundelse	  for	  valg	  af	  CE	  fremfor	  
C2C	  skal	  findes	  i	  deres	  ophav	  og	  brug,	  som	  uddybes	  senere.	  	  
Teorien	  CE	  bliver	  benyttet	  til	  forklare	  og	  forstå,	  hvordan	  Maersk	  Line	  anvender	  C2C	  
passportet	   og	   analysere	   dets	   indhold	   og	   omfang.	   CE	   kan	   ligeledes	  medvirke	   til	   at	  
forklare	  hvordan	  Maersk	   Line,	  med	  deres	  C2C	  passport,	   imødekommer	  presset	   fra	  
de	  ydre	  påvirkninger	  branchen	  er	  underlagt.	  	  
Principperne	  for	  CE	  og	  de	  første	  eksempler	  tager	  sin	  begyndelse	  tilbage	  i	  1970’erne,	  
og	   har	   siden	   udviklet	   sig	  markant	   og	   bliver	   stadig	  mere	   udbredt.	   Ellen	  MacArthur	  
Foundation	   formulerede	   og	   introducerede	   i	   2010	   en	   tidsvarende	   version	   af	   CE	   og	  
rapporten	   funderes	  på	  denne	  opdaterede	   formulering	  af	   teorien.	   	  Ellen	  MacArthur	  
Foundation	  er	  en	  uafhængig	  velgørende	  organisation,	  der	  har	  til	  formål	  at	  udvikle	  og	  
udbrede	   CE.	   Ellen	   MacArthur	   Foundations	   formulering	   og	   syn	   på	   CE	   beskrives	   i	  
rapporten	  ’Towards	  a	  Circular	  Economy’	  (EMF,	  2013),	  som	  vil	  være	  udgangspunkt	  og	  
primær	   kilde	   for	   vores	   CE	   teori.	   CE	   omfatter	   flere	   forhold,	   dog	   vil	   et	   af	   de	  
grundlæggende	  principper,	  nemlig	  princippet	  om	  design	   for	  genanvendelse,	   være	   i	  
rapportens	   fokus.	   Dette	   valg	   er	   en	   naturlig	   fokusering	   i	   forhold	   til	   casestudiet	   af	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Maersk	   Lines	   C2C	   passport,	   der	   bygger	   på	   initiativet	   om	   recirkulering	   af	  
stålmaterialer	  fra	  containerskibe.	  	  
	  
Forbehold	  og	  refleksioner	  
Maersk	  Line	  anvender,	  som	  en	  del	  af	  Triple	  E,	  designfilosofien	  fra	  C2C	  i	  et	  forsøg	  på	  
at	  forbedre	  materiale	  genanvendelsen	  ved	  ophugning.	  C2C	  er	  en	  designfilosofi,	  hvis	  
mål	  er	  at	  designe	  med	  henblik	  på,	  at	  produkter	  skal	  kunne	  genanvendes	  i	  cyklusser,	  
der	   bevarer	  materialernes	   kvalitet	   og	   værdi.	   C2C	   er	   udviklet	   af	   arkitekten	  William	  
McDonough	  og	  kemikeren	  Michael	  Braungart,	  og	  populariseret	  i	  deres	  bog	  ’Cradle	  to	  
Cradle:	  Rigdom	  og	  vækst	  uden	  affald’.	   (Braungart,	  et	  al.,	  2009)	  C2C	  er	  et	  beskyttet	  
varemærke,	   der	   administreres	   af	   de	   to	   ophavsmænds	   fælles	   virksomhed	  
McDonough	  Braungart	  Design	  Chemistry	  (MBDC).	  Det	  skal	  derfor	  også	  noteres,	  at	  de	  
dermed	  kan	  have	  en	  økonomisk	  interesse	  i	  at	  udbrede	  konceptet.	  Konceptet	  C2C	  er	  
meget	   produktorienteret,	   hvilket	   også	   kommer	   til	   udtryk	   i,	   at	   det	   inkluderer	   en	  
produktcertificering.	   Tilfældet	   Triple	   E	   er	   dog	   ikke	   et	   produkt	   der	   som	   helhed	   er	  
designet	  ud	  fra	  C2C,	  men	  i	  stedet	  har	  ladet	  sig	  inspirere	  af	  konceptet.	  Derfor	  mener	  
vi,	  at	  man	  bedre	  kan	  betragte	  Triple	  E	  som	  et	  udtryk	  for	  konceptet	  CE.	  Hvor	  C2C	  har	  
et	  meget	  strengt	  fokus	  på	  efterlevelse	  af	  konceptets	  krav,	  så	  er	  CE	  mere	  rettet	  mod	  
at	  se	  muligheder	  for	  at	  omstille	  forretningsmodeller.	  (EMF,	  2013)	  
Til	   trods	   for	  at	  der	   findes	  en	   lang	  række	  eksempler	  på	  anvendelse	  af	  CE,	  er	  det	  en	  
forholdsvis	  ny	  teori,	  der	  stadig	  ikke	  er	  så	  udbredt.	  En	  række	  større	  virksomheder	  som	  
IKEA,	  Phillips,	  Siemens	  etc.,	  har	  benyttet	  CE	  som	  udgangspunkt	  for	  enkelte	  af	  deres	  
produktlinjer	  (Nordic	  Innovation,	  2012).	  Men	  en	  egentligt	  radikal	  omlægning	  af	  hele	  
forretningsmodelen	   fra	   lineær	   til	   cirkulær,	   findes	  der	   ikke	  mange	  eksempler	  på.	  Af	  
denne	  grund	  er	  erfaringen	  med	  CE	  ikke	  særligt	  stor.	  Dette	  afspejles	  således	  i	  teorien,	  
som	   stadig	   befinder	   sig	   på	   en	   udviklingsfase.	   En	   teori,	   som	   bygger	   på	   flere	   års	  
erfaring	  og	  anvendelse,	  kan	  i	  nogle	  tilfælde	  savnes.	  Ikke	  desto	  mindre	  er	  lige	  netop	  
denne	   årsag	   en	   del	   af	  motivationen	   for	   opgaven.	   Et	   overvejende	   argument	   for,	   at	  
behandle	  netop	  C2C-­‐passportet	  ligger	  i	  dets	  nyhedsværdi	  og	  frontrunnerstatus.	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PESTEL	  
Rapporten	   inddrager	   yderligere	   teorien	   PESTEL.	   Begrundelsen	   og	   relevansen	   for	  
rapporten	   består	   i	   et	   af	   rapportens	   formål	   om	   at	   kortlægge	   de	   ydre	   pres	   og	  
betingelser,	   der	   har	   været	   bevæggrund	   for	  Maersk	   Lines	   C2C	   passport.	   PESTEL	   vil	  
fungere	  som	  et	  analyseværktøj	  til,	  at	  analysere	  Maersk	  Lines	  Business	  Environment	  
og	  som	  et	  teoretisk	  udgangspunkt,	  for	  at	  diskutere	  hvilke	  betingelser,	  der	  skal	  være	  
tilstede,	  for	  at	  passportet	  kan	  udbredes.	  PESTEL	  bliver	  således	  både	  benyttet	  som	  et	  
analyseværktøj	   og	   en	   teori.	   PESTEL	   er	   en	   forlængelse	   af	   PEST-­‐analysen,	   der	   blev	  
udviklet	   af	   Francis	   Aguilar	   i	   1967	   som	   et	   scanningsværktøj,	   og	   bygger	   derfor	   på	  
samme	  koncept	  og	   teoretisk	   ramme	  som	  PEST.	  PEST-­‐analysen	  beskæftiger	  sig	  med	  
de	  fire	  dimensioner:	  Political,	  Economic,	  Socio-­‐cultural	  og	  Technological,	  som	  udgør	  
virksomhedens	   business	   environment.	   PESTEL	   medtager	   yderligere	   de	   to	  
dimensioner:	  Environment	  og	  Legal.	  (Mindtools,	  2013).	  Andre	  analyseværktøjer	  til	  at	  
kortlægge	   hvilke	   drivers,	   der	   ligger	   til	   grund	   for	   en	   virksomheds	   valg	   af	  
forretningsstrategi,	   kunne	   være	   SWOT-­‐analysen	   eller	   Michael	   Porters	   5	   forces.	  	  
Vores	  valg	  af	  PESTEL	  bunder	   i	  C2C	  passportets	  miljømæssige	  afsæt	  og	  her	   tilbyder	  
PESTEL	   muligheden	   for	   specifikt,	   at	   belyse	   de	   miljøbaserede	   ydre	   pres	   som	  
virksomheden	  påvirkes	  af,	  under	  dimensionen	  Environment.	  PESTELS	  simple	  struktur	  
og	  organisering	  af	  påvirkninger	  efter	  type	  og	  dimension,	  stod	  også	  som	  et	  argument	  
for	  valget.	  
	  
Forbehold	  og	  refleksioner	  	  
I	  benyttelsen	  af	  PESTEL,	  som	  analytisk	  værktøj,	  må	  der	  knyttes	  en	  række	  forbehold	  
og	   refleksioner	   forud	   for	  brugen.	   PESTEL	  er	   et	   simpelt	   og	   glimrende	   værktøj	   til	   en	  
analyse	  af	  virksomheders	  business	  environment,	  herunder	  trusler	  og	  muligheder,	  og	  
skaber	  et	  overordnet	  og	  sammenhængende	  billede.	  En	  optimal	  og	  pålidelig	  PESTEL-­‐
analyse	  kræver	  dog	  en	  række	  refleksioner	  ved	  udførelsen.	  	  	  	  
PESTEL	  differentierer	   i	   sit	  udgangspunkt	   ikke	  mellem	  de	   seks	  dimensioners	  grad	  af	  
betydning	   for	   virksomheden.	   Det	   er	   ikke,	   forud	   for	   en	   PESTEL-­‐analyse,	   muligt	   at	  
afgøre	   hvilke	   af	   de	   seks	   forhold,	   der	   har	   større	   eller	   mindre	   betydning	   for	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virksomheden	   –	   da	   dette	   varierer	   alt	   efter	   branche,	   projektform	   og	   virksomhed.	  
Derudover	  påvirker	  dimensionerne	  ligeså	  hinanden	  indbyrdes.	  
PESTEL	  er	  en	  analyse	  af	  de	  ydre	  forhold,	  men	  virksomhedens	  indre	  forhold	  har	  også	  
betydning	   for	   valg	   af	   businessstrategi.	   Forhold	   som	   virksomhedsstruktur,	   ejerskab,	  
ledelsesform,	   traditioner	   og	   intern	   know-­‐how,	   kan	   også	   være	   betydningsfulde	   i	  
beslutningsprocesser.	   Hensigten	   med	   PESTEL	   er	   ikke	   at	   afdække	   disse	   interne	  
forhold,	  dog	  kunne	  et	  sammenspil	  mellem	  PESTEL	  og	  en	  analyse	  af	  interne	  forhold	  -­‐	  
altså	   et	   sammenspil	   mellem	   ydre	   og	   indre	   forhold	   –	   styrke	   analysen	   og	   give	   en	  
bredere	  forståelse	  for	  valg	  af	  businessstrategi.	  	  	  
Den	  skarpe	  opdeling	  af	  dimensionerne	  i	  PESTEL	  er	  ikke	  nødvendigvis	  lige	  så	  skarp	  og	  
tydelig	   i	   virkeligheden,	   der	   altid	   vil	   være	   mere	   kompleks.	   Forhold	   kan	   overlappe	  
hinanden,	   være	   implictte	   og	   eksplicitte	   og	   være	   vanskelige	   at	   adskille.	   PESTELS	  
overordnede	  form	  indeholder	  altså	  ikke	  forklaringer	  eller	  retningslinjer	  for	  hvordan,	  
komplekse	  forhold	  bør	  og	  kan	  kategoriseres.	  	  
Scenariet,	   som	   PESTEL	   opstiller,	   må	   betragtes	   som	   et	   øjebliksbillede	   af	   den	  
nuværende	   tilstand	  af	  de	  ydre	  påvirkninger.	  Udgangspunktet	   for	   viden	  omkring	  de	  
seks	  forhold	  kan	  kun	  bygge	  på	  den	  tilgængelige	  information	  og	  de	  aktuelle	  faktorer,	  
der	  findes	  netop	  i	  tidspunktet	  for	  udførelsen	  af	  PESTEL.	  Fremtidige	  ændringer	  er	  ikke	  
muligt	   at	   forudsige	   med	   sikkerhed	   og	   kan	   kun	   gisnes	   om.	   Ændringer	   af	   alle	   seks	  
forhold	  kan	  ske	  pludseligt	  og	  have	  stor	  betydning.	  Derfor	  må	  den	  viden,	  der	  udledes	  
af	   PESTEL,	   tages	   med	   forbehold	   og	   løbende	   opdateres	   –	   ligesom	   en	   hver	   anden	  
analyse	  af	  påvirkelige	  faktorer.	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Interview	  	  
Interviewene	   er	   rapportens	   primære	   empiri	   og	   er	   udført	   som	   kvalitativ	  
empiriindsamling.	   Der	   er	   foretaget	   fire	   interview	   og	   hvert	   interview	   har	   forskellig	  
relevans	   for	   casen	   og	   bliver	   anvendt	   til	   at	   belyse	   forskellige	   forhold.	   	   Alle	   fire	  
interview	   er	   foretaget	   som	   semistrukturede,	   hvor	   overordnede	   spørgsmål,	   har	  
dannet	   rammen	   om	   en	   åben	   dialog.	   Spørgsmålene	   er	   udarbejdet	   med	   afsæt	   i	  
teorierne	   CE	   og	   PESTEL,	   som	   redskab	   til	   at	   sikre	   relevans	   for	   casen	   og	   rapporten.	  
Gengivelsen	   af	   interviewene	   ligger	   som	   bilag	   i	   rapporten	   og	   er	   udført	   som	  
opsamlende	   og	   sammenfattende	   sætninger	   på	   baggrund	   af	   dialogen.	   Nedenfor	  
gennemgås	  interviewpersonerne,	  deres	  profil	  og	  baggrund,	  samt	  interviewets	  formål	  
og	  relevans	  for	  opgaven:	  
	  
Interviewet	  med	  Jasper	  Steinhausen	  er	  udvalgt	  på	  baggrund	  af	  hans	  profil	  og	  faglige	  
kompetencer	   inden	   for	   miljøstrategi	   og	   planlægning.	   Steinhausen	   er	   certificeret	  
Cradle-­‐to-­‐Cradle-­‐rådgiver	   og	   har	   stor	   erfaring	  med	   rådgivning	   af	   virksomheder	   om	  
udviklingen	  af	  cirkulærer	  forretningsmodeller.	  Interviewets	  formål	  for	  rapporten	  var,	  
at	  give	  os	  en	  forståelse	  af	  den	  praktiske	  brug	  af	  CE	  for	  en	  virksomhed.	   	  Herunder	   i	  
høj	  grad	  viden	  omkring	  muligheder	  og	  udfordringer	  for	  virksomheder	  i	  brugen	  af	  CE	  i	  
både	  implementeringsfasen	  og	  efterfølgende.	  Steinhausen	  kan,	  i	  form	  af	  sit	  arbejde	  
som	   rådgiver	   for	   virksomheder	   der	   ønsker	   at	   anvende	   CE,	   have	   en	   interesse	   i	   at	  
konceptet	  udbredes.	  Vi	  formoder	  derfor	  at	  han	  vil	  være	  positivt	  indstillet	  over	  for	  CE	  
og	  dets	  muligheder.	  
	  
Rådgivende	  konsulentvirksomhed	  
inden	  for	  ingeniørkunst,	  miljø	  og	  
samfundsøkonomi.	  	  
(COWI,	  2013)	  	  
Jasper	  Steinhausen	  
Konsulent	  for	  Risikoanalyse,	  
industrimiljø	  og	  bæredygtighed	  
	  
Interview	  10.05.2013	  
Kildehenvisning:	  	  
(Interview:	  Steinhausen,	  2013)	  
Gengivelse:	  Bilag	  1	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Vugge-­‐til-­‐vugge	   Danmark	   var	   tidligere	   en	   underafdeling	   af	   EPEA	   International	  
(Environmental	  Protection	  Encouragement	  Agency),	  som	  var	  rådgivende	  virksomhed	  
i	   konceptudviklingen	   af	   C2C	   passportet	   og	   samarbejdede	   med	   Maersk	   Line	   i	   et	  
partnerskab	  tilbage	  i	  2010.	  Af	  samme	  årsag	  mener	  vi,	  at	  det	  var	  oplagt	  for	  opgaven	  
at	   indsamle	   viden	   omkring	   samarbejdet.	   Formålet	  med	   interviewet	   var	   således	   at	  
indsamle	   viden	   om	   bevæggrunde	   for	   samarbejdet	   og	   drivers	   for	   C2C	   passportet.	  
Derudover	   har	   vi	   anvendt	   interviewet	   til	   at	   opnå	   viden	   omkring	   udbyttet	   af	  
samarbejdet,	   fravalg	  og	  tilvalg	   i	  udformningen	  af	  konceptet	  og	  generelle	  erfaringer	  
som	   Vugge-­‐til-­‐vugge	   Danmark	   har	   gjort	   sig	   vedrørende	   shippingbranchens	  
udfordringer	   hvad	   angår	   brug	   af	   CE	   og	   stålressourcer.	   Vugge-­‐til-­‐vugge	  Danmark	   er	  
som	  virksomhed	  afhængig	  af	  at	  der	  er	  et	  marked	  for	  rådgivning	  i	  CE.	  Derfor	  kan	  han	  
have	   interesse	   i	  både	  en	  positiv	   fremstilling	  af	  CE	  generelt	   samt	  deres	   samarbejde	  
med	  Maersk	  Line.	  
	  
	  
	  
Cradle	  to	  Cradle	  	  
miljø-­‐	  design	  –	  certificerings	  
konsulent	  virksomhed	  	  
(Vuggetilvugge.dk,	  2013)	  	  
Søren	  Lyngsgaard	  
	  
Grundlægger	  og	  Creative	  Director	  	  
	  
	  
Interview	  17.05.2013	  
Kildehenvisning:	  	  
(Interview:	  Lyngsgaard,	  2013)	  
Gengivelse:	  Bilag	  2	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Interviewet	  med	  Danmarks	  Rederiforening	  er	  foretaget	  for	  at	  skabe	  et	  overblik	  over	  
vilkår	   og	   tendenser	   i	   branchen,	   og	   få	   viden	   omkring	   de	   ydre	   påvirkninger	  Maersk	  
Line	   er	   berørt	   af.	   Formålet	   med	   interviewet	   har	   været	   at	   få	   indsigt	   i,	   hvilke	  
udfordringer	   rederierne	   står	   overfor	   og	   endvidere	   Maersk	   Lines	   status	   samt	  
muligheder	   i	  branchen.	  Formålet	  skal	  ses	   i	   lyset	  af	  opgavens	  analyse	  af,	  drivers	   for	  
C2C	  passportet	  og	  dets	  mulighed	  for	  udbredelse.	  Christensen	  kan,	  som	  repræsentant	  
for	   de	   danske	   rederier,	   have	   en	   interesse	   i	   at	   fremhæve	   dem	   som	   miljømæssigt	  
ansvarlige.	  
	  
	  
	  
	  
	  
Branche-­‐	  og	  arbejdsgiverorganisation	  
for	  40	  danske	  rederier	  	  
(shipowners.dk,	  2013)	  
	  
Per	  Winther	  Christensen	  
	  
Director,	  Nautical	  Department	  
	  
Interview	  17.05.2013	  
Kildehenvisning:	  	  
(Interview:	  Christensen,	  2013)	  
Gengivelse:	  Bilag	  3	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Vi	   mener	   at	   interviewet	   med	   Maersk	   Line	   er	   en	   central	   og	   nødvendig	   del	   af	  
rapportens	   fundament.	   Formålet	   har	   været	   at	   opnå	   viden	   omkring	   Maersk	   Lines	  
bevæggrunde	  for	  udviklingen	  af	  C2C	  passportet	  og	  hvad	  de	  ønsker	  at	  opnå	  med	  det.	  
Interviewet	  har	  givet	  mulighed	   for,	   at	   få	  afklaret	  og	  præciseret	  en	   række	   forhold	   i	  
forbindelse	  med	   passportet,	   som	   var	   uklare	   for	   os.	  Mads	   Stensen	   er	   ansvarlig	   for	  
projektet	   med	   C2C	   passportet,	   og	   i	   den	   forbindelse	   besidder	   han	   en	   unik	   viden	  
omkring	   passportets	   rolle	   i	   Maersk	   Lines	   strategi	   og	   de	   praktiske	   erfaringer	   med	  
passportet	  både	  hvad	  angår	  konceptudvikling	  og	  implementering.	  Som	  talsmand	  for	  
C2C	  passportet	  har	  Stensen	  interesse	  i	  at	  fremhæve	  de	  positive	  sider	  af	  projektet.	  I	  
forhold	   til	   andre	   konkurrencen	   med	   andre	   rederier	   kan	   han	   derudover	   være	  
begrænset	  i	  hvad	  han	  udtaler	  sig	  om.	  
	  
	   	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
Containerskibsoperatør	  under	  det	  
danske	  konglomerat	  A.	  P.	  Møller	  –	  
Maersk	  Group	  
	  
(Maersk	  Line,	  2013)	  	  
Mads	  Stensen	  
	  
Global	  Advisor	  –	  Environment	  and	  CSR	  
	  
	  
Interview	  23.05.2013	  
Kildehenvisning:	  	  
(Interview:	  Stensen,	  2013)	  
Gengivelse:	  Bilag	  4	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Casestudie	  	  
Casestudiet	   er	   centralt	   i	   opgaven	   og	   indeholder	   opgavens	   omdrejningspunkt:	   C2C	  
passportet.	   Casestudiet	   er	   et	   studie	   af	  Maersk	   Lines	   projekt	   Triple	   E,	   og	   indholdet	  
bygger	   på	   en	   empirisk	   vidensindsamling	   fra	   vores	   interview	   og	   sekundærer	   kilder.	  
Viden	  og	  erfaringer	  udledes	  fra	  casestudiet	  af	  Triple	  E,	  for	  at	  kunne	  komplementere	  
analysen	  af	  drivers	  for	  C2C	  passportet	  og	  dets	  mulighed	  for	  udbredelse.	  Centralt	  er	  
som	  nævnt	  Triple	  E,	  men	  for	  at	  forstå	  dette	  projekt	  til	  fulde,	  må	  også	  dens	  kontekst	  
belyses.	   Casestudiet	   er	   derfor	   opdelt	   i	   tre	   afsnit:	   et	   generelt	   afsnit	   om	   vilkår	   og	  
tilstande	  i	  shipping	  branchen,	  et	  afsnit	  om	  Maersk	  Line	  som	  virksomhed	  og	  position	  i	  
branchen	   samt	   et	   endeligt	   afsnit	   om	   selve	   projektet	   Triple	   E	   herunder	   C2C	  
passportet.	  	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
Shipping	  
Branchen	  
Triple	  E	  
Figur	  3:	  Casestudiets	  struktur	  og	   tre	  afsnit.	  Billedkilde:	  Worldlargestship,	  
2013	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Litteratur	  
Litteratur	   dækker	   over	   vores	   sekundære	   empiri,	   som	  benyttes	   i	   sammenkoblingen	  
med	   den	   primære.	   Inddragelse	   af	   litteraturen	   sker	   både	   i	   forbindelse	   med	  
overordnede	   kontekstafsnit	   og	   i	   specifikke	   eksempler.	   Den	   sekundærer	   empiri	   er	  
mange	   ting,	  blandt	  andet:	   lovgivningsforslag	   fra	  FN-­‐organet	   International	  Maritime	  
Organisation	   (IMO)	   og	   EU,	  miljø-­‐	   og	   ressourcerapporter	   fra	  UNEP,	   ECORYS,	  Nordic	  
Innovation,	   artikler	   fra	   branchemediet	   Shipping	   Watch,	   tekniske	   rapporter	   om	  
stålproduktion	   fra	  World	  Steel	  Association,	  publikationer	   fra	  Maersk	   Line	  og	  andre	  
rederier,	   rapporter	   om	   forhold	   i	   shippingbranchen	   fra	   eksterne	   konsulentbureauer	  
som	  LIoyd’s	  Register,	  publikationer	  fra	  brancheorganisationer,	  statistik	  om	  shipping	  
og	   stål	   fra	   The	   Shipbuilders’	   Association	   of	   Japan,	   	   osv.	   Den	   anvendte	   litteratur	  
favner	   altså	   bredt,	   men	   skaber	   samlet	   en	   afgørende	   viden	   målrettet	   rapportens	  
fokus.	  	  	  
	  
Figurer	  og	  billeder	  	  
Igennem	  hele	  opgaven	  optræder	  figurer	  med	  formålet	  om	  visuelt	  at	  underbygge	  og	  
forklare	  indholdet	  i	  den	  skrevne	  tekst.	  Figurerne	  har	  vi	  selv	  designet	  og	  udarbejdet,	  
og	   ikoner	  benyttet	   i	   figurerne	  er	  hentet	   fra	   (askabouthugo,	   2013)	  og	   (istockphoto,	  
2013).	  Kilder	  til	  data	  og	  logoer	  som	  figurerne	  er	  baseret	  på,	  er	  angivet	  neden	  under	  
hvert	  enkelt	  figur.	  Billeder	  i	  opgaven	  er	  indsat	  til	  at	  supplere	  den	  skrevne	  tekst	  og	  til	  
visuelt	   at	   give	   læseren	   information	   og	   danne	   sig	   et	   overblik.	   Kilden	   til	   billedet	   er	  
angivet	  under	  billedet.	  	  
	  
	   	  
	   23	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
Kapitel	  3	  
Teori	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Circular	  economy	  
CE	   kan	  bedst	   forstås	   som	  et	   opgør	  med	   lineær	  økonomi.	   Lineær	  økonomi	   er	   hvad	  
man	   kan	   kalde	   business	   as	   usual,	   en	   take-­‐make-­‐dispose	   model.	   (EMF,	   2012)	   Vi	  
trækker	  ressourcer	  ud	  af	  jorden	  og	  fremstiller	  produkter	  af	  dem,	  hvorefter	  de	  smides	  
ud	  efter	  brug.	  Lineær	  økonomi	  er	  en	  model,	  der	  accepterer	  spild	  som	  en	  naturlig	  og	  
nødvendig	  del	  af	  produktion	  og	  økonomi.	  Det	  har	  blandt	  andet	  ført	  til	  mange	  af	  de	  
problemer	  med	   ressourcer	   og	  miljøproblematikker,	   som	   er	   berørt	   i	   problemfeltet.	  
Hvor	  der	  har	   været	  mange	   forsøg	  på,	   at	   forbedre	  denne	  model	  og	  gøre	  den	  mere	  
bæredygtig,	  så	  forsøger	  CE	  at	  opstille	  et	  alternativ,	  hvor	  man	  lader	  brugte	  materialer	  
blive	  føde	  for	  ny	  produktion.	  (EMF,	  2012)	  CE	  forsøger	  at	  undgå	  at	  et	  produkt	  når	  sit	  
end	  of	  life,	  et	  stadie	  hvor	  det	  ikke	  længere	  er	  anvendeligt.	  Løsningen	  er	  at	  designe	  sig	  
ud	   af	   problemet,	   ved	   at	   udforme	   produkter,	   services,	   forretningsmodeller,	   osv.	   så	  
restprodukter	   let	   kan	   indgå	   i	   en	   cyklus,	   hvor	   de	   igen	   kan	   bruges.	   Målet	   er	   et	  
paradigmeskift	  fra	  tanken	  om,	  at	  sælge	  et	  produkt,	  til	  i	  stedet	  at	  sælge	  en	  service.	  CE	  
bygger	   på	   et	   par	   hovedprincipper,	   som	   ligger	   til	   grund	   for	   hele	   konceptet:	   (EMF,	  
2012)	  
-­‐	  Affald	  =	  føde	  
-­‐	  Robusthed	  gennem	  diversitet	  
-­‐	  Vedvarende	  energi	  
-­‐	  Systemtænkning	  
	  
Affald	  =	  føde	  
At	  designe	  sig	   ind	   i	  en	  cirkulær	  økonomi	  er	  essentielt	   for	  realiseringen	  af	  CE.	  Dette	  
kommer	  nok	  mest	  åbenlyst	  til	  udtryk	  i	  produktdesign,	  hvor	  man	  udformer	  produkter	  
med	  henblik	  på,	  at	  de	  kan	   indgå	   i	  et	  kredsløb.	  Dette	  kan	  foregå	  på	  flere	  forskellige	  
måder,	   men	   tanken	   er,	   at	   produktet	   enten	   i	   sin	   helhed	   eller	   opdelt	   i	   mindre	  
bestanddele	  kan	   recirkuleres.	  Men	  cirkulært	  design	  er	  meget	  mere	  end	  at	  designe	  
produkter,	   det	   er	   også	   at	   designe	   sin	   forretningsmodel,	   så	   den	   bygger	   på	  
recirkulering.	  Dette	  kan	  foregå	  på	  mange	  måder,	  f.eks.	  ved	  at	  oprette	  et	  retursystem	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eller	   sælge	   services	   frem	   for	   forbrugsprodukter.	   CE	   kalder	   i	   det	   hele	   taget	   på	   et	  
omfattende	   redesign	  af	  den	  måde	  vores	  økonomi	   fungerer.	  Det	  er	  derfor	   ikke	  kun	  
begrænset	   til	   hvad	   der	   er	   nævnt	   her,	   men	   en	   generel	   ændring	   af	   vores	   mindset.	  
(EMF,	  2012)	  
CE	   opdeler	   recirkulering	   i	   to	   forskellige	   cyklusser,	   den	   biologiske	   og	   den	   tekniske.	  
Den	  biologiske	  cyklus	  er	  tiltænkt	  organisk	  materiale,	  der	  ikke	  egner	  sig	  til	  at	  indgå	  i	  
en	  direkte	  genanvendelse,	  men	   i	   stedet	   recirkuleres	  gennem	  biosfæren.	   I	   Triple	  Es	  
tilfælde	  er	  der	  tale	  om	  en	  recirkulering	  af	  materialer,	  der	  vil	  gå	  gennem	  den	  tekniske	  
cyklus.	  Det	  er	   særligt	  uorganiske	  og	  menneskeskabte	  materialer,	   som	  holdes	   i	   den	  
tekniske	  cyklus.	  (EMF,	  2012)	  
Skiftet	   til	   cirkulært	   design	   er	   et	   centralt	   element	   af	   CE.	   Hvorvidt	   alle	   de	   andre	  
dimensioner	  af	  konceptet	   lykkes,	  er	  afhængigt	  af	  om	  man	  formår	  at	  designe	  alt	  fra	  
produkt,	   service,	   forretningsmodel,	   retursystem,	  osv.	   så	  de	  på	   tilstrækkelig	   vis	   kan	  
skabe	  en	  cyklus.	  
	  
Robusthed	  gennem	  diversitet	  
Ifølge	  CE	  bør	  et	  design	  efterligne	  naturens	  mangfoldighed.	  Det	  er	  tanken,	  at	  designet	  
skal	  være	  tilpasset	  den	  kontekst,	  det	  skal	  operere	  i.	  Man	  skal	  ikke	  forsøge	  at	  lave	  one	  
size	  fits	  all	  løsninger,	  der	  i	  nogle	  sammenhænge	  vil	  fungere	  dårligt	  eller	  måske	  endda	  
være	   skadelige	   for	   miljøet.	   Et	   godt	   design	   er	   udformet	   med	   henblik	   på	   at	   være	  
adaptivt,	  frem	  for	  blot	  at	  være	  fokuseret	  på	  effektivitet.	  (EMF,	  2012)	  
	  
Vedvarende	  energi	  
I	  CE	  bør	  man	  altid	  anvende	  energi,	  som	  er	  baseret	  på	  vedvarende	  ressourcer	  f.eks.	  
vind,	  sol	  og	  biomasse.	  (EMF,	  2012)	  En	  vigtig	  del	  af	  Triple	  Es	  designmål	  er	  at	  mindske	  
forbruget	  af	  brændstof,	  men	  da	  det	  udelukkende	  er	  en	  optimering	  og	  ikke	  et	  forsøg	  
på	  at	  anvende	  alternative	  brændstoffer,	  så	  har	  vi	  valgt	  at	  se	  bort	  fra	  dette.	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Systemtænkning	  
Hvis	  man	   skal	   gøre	   sig	   forhåbninger	  om	  at	  udvikle	  en	  økonomi	  hvor	   ressourcer	  og	  
produkter	  kontinuerligt	  recirkuleres,	  bliver	  man	  nødt	  til	  at	  have	  en	  forståelse	  for	  de	  
systemer,	  disse	  indgår	  i.	  Et	  godt	  CE	  design	  skal	  være	  udformet	  med	  forståelse	  for	  de	  
omgivelser	   det	   skal	   operere	   i,	   i	   alt	   fra	   miljø,	   kultur,	   infrastruktur,	   lovgivning,	   osv.	  
(EMF,	  2012)	  
	  
Virksomheders	  kapacitet	  
At	  en	  virksomhed	  bestemmer	  sig	   for	  at	   forfølge	  elementer	  af	  CE	  er	   ikke	  noget	  der	  
sker	   af	   sig	   selv.	   Det	   kræver	   at	   virksomheden	   har	   en	   hvis	   kapacitet.	   Det	   er	  
nødvendigt,	  at	  der	  i	  virksomheden	  er	  medarbejdere,	  der	  er	  opmærksomme	  på	  CE	  og	  
interesserer	  sig	  for	  det,	  samt	  forståelse	  hos	  ledelsen.	  Selvom	  CE	  positionerer	  sig	  på	  
at	  kunne	   lede	  til	  besparelser,	  er	  det	  endnu	  for	  nyt	   til	  at	  være	  en	  del	  af	  de	  gængse	  
ledelsesovervejelser.	  
Når	  virksomheder	  bestemmer	  sig	  for	  at	  arbejde	  med	  CE	  eller	  C2C,	  ser	  man	  det	  typisk	  
i	   to	   forskellige	   former.	   Der	   er	   de	   mindre	   virksomheder	   der	   ved	   opstart	   har	   en	  
ambition	  om	  at	   basere	   hele	   deres	   forretningsmodel	   på	   konceptet,	   og	   der	   er	   store	  
virksomheder,	  der	  eksperimenterer	  med	  CE	  i	  mindre	  områder	  af	  deres	  virksomhed.	  
(Interview:	   Steinhausen,	   2013;	   Interview:	   Lyngsgaard,	   2013)	   Maersk	   Line	   falder	  
naturligvis	  ind	  i	  den	  sidste	  kategori.	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PESTEL	  	   	  
PESTEL	   benyttes	   som	   et	   overordnet	   analytisk	   værktøj	   til	   at	   forstå	   og	   analysere	  
virksomheders	  ydre	  påvirkninger	  og	  business	  environment.	  Formålet	  med	  analysen	  
er	   at	   kortlægge	   de	   ydre	   faktorer,	   som	   direkte	   eller	   indirekte	   har	   indflydelse	   på	  
virksomheden.	   Som	   teori	  peger	  PESTEL	  på,	   at	   virksomheder	  er	  udsat	   for	  en	   række	  
ydre	  påvirkning,	  som	  har	  betydning	  for	  den	  forretningsstrategi.	  Strukturen	  i	  PESTEL	  
inddeler	  påvirkningerne	  i	  kategorier	  alt	  efter	  type	  og	  oprindelse:	  Political,	  Economic,	  
Socio-­‐cultural,	   Technological,	   Environment	   og	   Legal	   (SMI,2012).	   PESTEL	   opstiller	   et	  
billede	   af	   virksomhedens	   business	   environment	   og	   udstikker	   både	   muligheder	   og	  
udfordringer,	  som	  virksomheden	  står	  overfor.	  	  Mulighederne	  kan	  blandt	  andet	  bestå	  
i	   at	   kortlægge	  nye	   teknologier,	   som	  kan	   give	  mulighed	   for	  nye	   kundegrupper	   eller	  
adgang	   til	   nye	   markeder.	   Disse	   kan	   eksempelvis	   opnås	   gennem	  
produktionsomlægning	  og	  indførelse	  af	  ny	  teknologi.	  	  Mulighederne	  kan	  også	  bestå	  i	  
at	   udpege	   og	   identificere	   nye	   samarbejdstiltag,	   dette	   være	   sig	   både	   offentlige	   og	  
private	   sparringspartnere	   og	   dermed	   resultere	   i	   økonomiske	  
gevinster.	   	  	   Udfordringer	   kan	   være	   nye	   lovgivningsinitiativer,	   som	   pålægger	  
virksomheden	   afgifter	   eller	   indskærpelser,	   en	   stigende	   tendens	   om	   krav	   fra	  
eksisterende	  kunder	  om	  en	  bedre	  miljø-­‐performance,	  risici	  forbundet	  med	  ressource	  
tilgang	   og	   råvarer	   tilgængelighed,	   samt	   globale	   politiske	   forhold,	   der	   påvirker	  
markedet	  og	  priserne	  etc.	  (Mindtools,	  2013).	  
PESTEL	   kan	   således	   fungere	   som	   udgangspunkt	   for	   en	   ny	   businessstrategi,	   hvori	  
viden	  fra	  hvert	  af	  de	  seks	  dimensioner	  sammen	  udgør	  grundlaget.	  Denne	  viden	  kan	  
benyttes	   til	   at	   vurdere	   muligheden	   for	   projekters	   succes	   og	   prioritere	  
indsatsområder	   for	   virksomheden.	   PESTEL	   giver	   altså	   både	   mulighed	   for	   indsigt	   i	  
risici	  forbundet	  med	  nuværende	  businessstrategi	  og	  kan	  danne	  udgangspunkt	  for	  en	  
ny	   strategi	   (SMI,	   2012).	   Derfor	   kan	   PESTEL	   på	   samme	   vis	   omvendt	   benyttes	   som	  
analyseværktøj	   til	  at	  kortlægge	  hvilke	   forhold	  og	  motiver,	  der	  danner	  baggrund	  for	  
en	   virksomheds	   nuværende	   forretningsstrategi	   -­‐	   dog	   indenfor	   en	   begrænset	  
tidsperiode.	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De	  seks	  dimensioner	  
PESTEL	   omfatter	   seks	   dimensioner,	   der	   samlet	   udgør	   rammen	   for	   virksomheders	  
business	   environment.	   Dimensionerne	   kan	   overlappe	   og	   påvirke	   hinanden	  
indbyrdes.	  De	  seks	  dimensioner	  kan	  omfatte	  følgende:	  	  (SMI,	  2012)	  
Political:	   Herunder	   hører	   love,	   direktiver	   og	   konventioner	   som	   virksomheden	   er	  
forpligtet	   til	   at	   følge.	   Flere	   forskellige	   love	   kan	   optræde	   på	   hhv.	   nationalt	   eller	  
internationalt	   niveau.	   Skatteforhold	   og	   miljøkrav	   hører	   her	   under.	   	  Fremtidige	  
lovgivningsinitiativer	  eller	  ændringer	  kan	  også	  medtages.	  	  
Economic:	   Herunder	   hører	   alle	   finansielle	   forhold,	   som	   påvirker	   virksomhedens	  
økonomi	  -­‐	  både	  positivt	  og	  negativt.	  Relevante	  faktorer	  er	  markedsfremskrivninger,	  
vækstrater,	   rentesatser,	   arbejdsløshedssatser,	   beskæftigelsesgrad,	   inflation,	  
lønforhold,	   investeringer,	   kreditvurderinger,	   prisudsving	   og	   stabilitet,	   valutakurser,	  
ressourcepriser,	  etc.	  
Social-­‐cultural:	   Dimensionen	   omfatter	   forhold	   som	   uddannelsesniveau,	   forbruger	  
adfærd,	  samfundsopinion,	  befolkningsvækst,	  demografiske	  forhold,	  Indkomstniveau,	  
BNP	   pr.	   person,	   samfundsklasser,	   minoriteter,	   livsstil,	   befolkningssammensætning	  
(køn,	  seksualitet,	  etnicitet,	  sprog,	  religion),	  etik,	  sundhed	  etc.	  
Technological:	   Herunder	   hører	   tekniske	   faktorer,	   der	   har	   indflydelse	   på	  
virksomheden:	   infrastruktur,	   nye	   teknologier,	   eksisterende	   teknologiniveau,	  
forskning	  og	  udvikling,	  tilgængelighed	  og	  udbredelse	  af	  teknologier.	  
Environment:	   Denne	   dimension	   omfatter	   forhold	   som	   klima	   og	   vejr,	  
klimaforandringer,	   forurening	   af	   luft	   og	   vand,	   affaldshåndtering,	   genbrugsforhold,	  
energiforbrug	  og	  energikilde,	  økosystemer	  og	   strukturer,	   ressource	   tilgængelighed,	  
nyttegrad,	  etc.	  
Legal:	   arbejdsmiljø,	   sundhed,	   diskrimination,	   arbejdsgiver	   love,	   forbruger-­‐	   og	   data	  
beskyttelse,	  ophavsrettigheder	  etc.	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Kapitel	  4	  
Casestudie	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Casestudie	  
Casestudiet	   er	   inddelt	   i	   tre	   niveauer:	   Shippingbranchen,	   Maersk	   Line	   og	   Triple	   E.	  
Afsnittet	   beskriver	   først	   overordnet	   set	   branchen	   og	   tager	   fat	   på	   udviklingen	   i	  
shippingindustrien,	   herunder	   hvor	  mange	   stålressourcer,	   der	   bundet	   i	   den	   globale	  
skibsflåde,	  hvor	  mange	  skibe	  der	  årligt	  bliver	  sendt	  til	  ophugning	  og	  hvor	  dette	  bliver	  
gjort.	  Aktører	  i	  branchen	  og	  business	  as	  usual	  belyses	  gennem	  et	  generelt	  eksempel	  
på	  et	  containerskibs	  value	  chain	  og	  hvilke	  aktører,	  der	  har	  indflydelse	  på	  hver	  fase	  i	  
skibets	  livscyklus.	  Næste	  niveau	  omhandler	  Maersk	  Line	  og	  deres	  position	  i	  branchen	  
samt	   deres	   stålforbrug	   og	   hvilke	   miljømæssige	   værdier	   virksomheden	  
repræsenterer.	  Det	  afsluttende	  niveau	  omhandler	  Maersk	  Lines	  skibsinitiativ	  Triple	  E	  
og	   C2C	   passportet.	   Her	   præsenteres	   konceptet	   både	   i	   praksis	   og	  
forretningsstrategien	  bag	  det.	  	  
 
Shippingbranchen	  
Branchen	   er	   karakteriseret	   ved	   at	   være	   global.	   Shipping	   og	   globalisering	   er	   tæt	  
forbundet,	   da	   shipping	   af	   varer	   er	   fundamental	   for	   verdenssamhandlen	   og	   en	  
stigning	   i	   denne	   medfører	   en	   øget	   efterspørgsel	   for	   shipping.	   Efterspørgsel	   for	  
shipping	  betyder	  en	  forøgelse	  i	  skibsflåden.	  I	  perioden	  fra	  2001	  til	  2011	  steg	  verdens	  
samlede	   registrerede	   skibsflåde	   da	   også	   med	   42%	   -­‐	   svarende	   til	   en	   stigning	   fra	  
574.551.000	  tons	  til	  1.043.082.000	  tons.	  Parallelt	  med	  denne	  stigning,	  er	  stålforbrug	  
i	  skibsbygningsindustrien	   i	  samme	  periode	  også	  steget	  med	  32,5%.	  Af	  den	  samlede	  
flåde	   i	   2011	   udgjorde	   other	   ship	   types	   herunder	   containerskibe	   	   45,3	   %,	   og	   den	  
resterende	  del	   fordeler	  sig	  mellem	  olietankere	  21,8	  %	  og	  bulkcarriers	  32,9	  %.	   (SAJ,	  
2013)	   Balancen	   mellem	   investering	   i	   nye	   skibe	   og	   ophugning	   af	   udtjente	   skibe	  
varierer	  fra	  år	  til	  år,	  bland	  andet	  pga.	  økonomiske	  tilstande	  i	  branchen.	  Skibe	  bliver	  
lagt	  op	  eller	  sendt	  til	  ophugning,	  hvis	  de	  ikke	  længere	  er	  rentable	  at	  have	  i	  drift.	  På	  
baggrund	   af	   statistik	   udleder	   vi	   at	   oliekrisen	   tilbage	   i	   1980’erne,	   kan	   have	   været	  
medvirkende	  årsag	  til	  at	  antallet	  af	  skibe,	  der	  blev	  sendt	  til	  ophugning	  steg,	  da	  det	  
blev	  for	  dyrt	  at	  have	  gamle	  ineffektive	  skibe	  sejlende.	  Tilsvarende	  kan	  det	  i	  	  samme	  
statistik	  aflæses,	  at	  antallet	  af	  skibe,	  der	  blev	  sendt	  til	  ophugning,	  steg	  ved	  starten	  af	  
den	  finansielle	  krise	  i	  2008	  (SAJ,	  2013).	  	  Introduktionen	  af	  større	  skibe	  med	  nye	  mere	  
	   31	  
effektive	  teknologier	  eller	  praksisser	  kan	  presse	  resten	  af	  branchen	  til	  at	  bygge	  skibe	  
med	  samme	  kapacitet	  og	  energieffektivitet,	  hvilket	  også	  vil	  få	  skibe,	  der	  bliver	  sendt	  
til	  ophugning	  til	  at	  stige.	  (Interview:	  Christensen,	  2013)	  Dette	  skyldes,	  at	  shipping	  er	  
tæt	   forbundet	   med	   højkonjunktur	   og	   lavkonjuktur.	   Under	   højkonjunktur	   skal	   der	  
fragtes	  meget	  og	  omvendt,	  hvilket	  er	  udtryk	  for	  markedsbaserede	  vilkår.(Interview:	  
Christensen,	  2013)	  Hvor	  der	  i	  2005	  kun	  blev	  sendt	  cirka	  5.000.000	  ton	  til	  ophugning	  
blev	  der	  i	  2011	  samlet	  set	  sendt	  25.783.000	  ton	  til	  ophugning.	  (SAJ,	  2013)	  
 
Figur	  5:	  Statistik	  over	  årlig	  skibsophugning	  i	  millioner	  GT.	  Kilde:	  SAJ,	  2013.	  	  
Figur	  4:	  Statistik	  bestilling	  af	  nye	  skibe	  i	  millioner	  GT.	  Kilde:	  SAJ,	  2013.	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Aktører	   i	   shipping	   branchen	   omfatter	   overordnet	   set	   skibsværfter,	   rederier,	  
skibsophuggere,	   lovgivningsorganer	   og	   havnemyndigheder,	   kunder	   og	   NGO’er.	   I	  
skibets	   livscyklus	   har	   hver	   aktør	   forskellige	   interesser	   og	   mulighed	   for	   at	   påvirke.	  
Som	  en	  centralt	  og	  dominerende	  myndighed	  i	  branchen	  står	  IMO. IMO	  fungerer	  som	  
et	   konsensusdemokrati,	   hvor	   gyldigheden	   af	   lovgivning	   afhænger	   af	  
medlemslandenes	   ratificering	   af	   lovforslaget.	   (Interview:	   Christensen,	   2013)	   IMO	  
består	  af	  en	  række	  komiteer,	  herunder	  Marine	  Environmental	  Protection	  Committee	  
(MEPC),	   som	   beskæftiger	   sig	  med	  miljømæssige	   problematikker	   i	   branchen.	  MEPC	  
kommer	  med	   anbefalinger	   til	   IMO	  om	  branchemæssige	   forbedringer,	   og	   det	   er	   så	  
IMO’s	  arbejde	  at	  udforme	  forslag	  til	  konventioner,	  som	  medlemslande	  kan	  tilslutte	  
sig	   ved	   internationale	   konferencer	   (IMO,	   2013).	   NGO’er	   er	   en	   uafhængig	   aktør	   i	  
branchen,	   der	   er	   med	   til	   at	   sætte	   fokus	   på	   miljøproblemer	   og	   efterspørger	   i	  
forlængelse	  af	  dette,	   reguleringer	  og	  handling	   fra	   rederierne.	  Kunderne	  er	  også	  en	  
vigtig	  aktør	  i	  branchen,	  der	  presser	  rederierne	  i	  gennem	  deres	  agenda,	  som	  igen	  er	  
afledt	   af	   deres	   forbrugere.	   I	   betragtningen	  af	   et	   eksempel	  på	  et	   skibs	   value	   chain,	  
kan	  forholdet	  mellem	  de	  tre	  aktører:	  skibsværfterne,	  rederierne	  og	  skibsophuggerne	  
udledes.	  Skibsværfterne	  bygger	  skibene	  og	  er	  magtfulde	  aktører	  i	  denne	  fase,	  da	  de	  
har	   kontakt	  med	  underleverandører	   og	   selv	   udvikler	   skibe.	   Rederierne	  har	   skibet	   i	  
drift,	   og	   kan	   i	   nogen	   grad	   påvirke	   skibsproduktion,	   hvis	   deres	   kundestatus	   hos	  
skibsværfterne	   er	   store	   nok.	   Skibsophuggerne	   køber	   skibet	   af	   rederierne,	   ofte	  
gennem	   en	   mægler,	   og	   er	   presset	   af	   en	   indbyrdes	   konkurrence	   om,	   at	   ophugge	  
skibet	  billigst	  (Interview:	  Christensen,	  2013).	  Branchens	  aktører	  kan	  dog	  ikke	  altid	  stå	  
alene,	  men	  har	  brug	  for	  at	  samarbejde	  om	  forskellige	   initiativer.	  Et	  eksempel	  på	  et	  
forum	  hvor	   aktørerne	  mødes	   for	   at	   drøfte	   projekter	   og	  udveksle	   erfaring	   er	   bland	  
andet	   Sustainable	   Shipping	   Initiative.	   	   hvor	   et	   koncept	   under	   navnet,	   Closed	   Loop	  
Material	   Management,	   i	   fælles	   front	   er	   udviklet	   med	   ambitionen	   om	   en	   mere	  
effektiv	  ressource	  udnyttelse.	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Maersk	  Line	  	  
Maersk	   Line	   er	   verdens	   største	   virksomhed	   inden	   for	   transport	   af	   ISO	   containere,	  
som	   er	   en	   standardiseret	   transportabel	   containerenhed,	   der	   kan	   have	   forskellige	  
størrelser,	   typisk	  20	  eller	  40ft.	  Rederiet	  har	  mere	  en	  600	  skibe	  til	   rådighed	  med	  en	  
samlet	  kapacitet	  på	  4.100.000	  TEU.	  Opgjort	  i	  tonnage	  er	  Maersk	  Lines	  markedsandel	  
samlet	  set	  14	  %	  	  den	  samlede	  globale	  containershipping	  (Maersk	  Line,	   	  2013).	  Som	  
verdens	   største	   containerrederi,	   spiller	   Maersk	   Line	   en	   vigtig	   rolle	   i	   forhold	   til	   at	  
facilitere	   en	   sikker	   og	   effektiv	   handelsforbindelse	   mellem	   tusindvis	   af	   forskellige	  
virksomheder	   globalt.	   Selv	   om	   der	   er	   mange	   sociale	   og	   økonomiske	   fordele	   ved	  
containershipping	   og	   det	  miljømæssigt	   betragtes	   som	  den	  mest	   effektive	  måde	   at	  
transportere	   varer	   på,	   indebærer	   denne	   form	   for	   transport	   stadig	   miljømæssige	  
udfordringer.	  En	  af	  kerneværdierne	  for	  Maersk	  Line	  er	  derfor	  at	  kunne	  tilbyde	  deres	  
kunder	  en	  miljømæssig	  ansvarlig	  transportservice.	  De	  har	  en	  ambition	  om,	  at	  være	  
branchens	  bedste	  på	  miljøområdet	   (Interview:	  Stensen,	  2013).	  Dette	  gør	  de	  blandt	  
andet	   ved	   at	   anvende	   moderne	   energieffektive	   containerskibe,	   der	   har	   CO2	  
performance	   på	   op	  mod	   10	   %	   bedre	   end	   industrigennemsnittet.	   Maersk	   Line	   har	  
derudover	   taget	   skridtet	   videre	   ved	   at	   skabe	   et	   innovativt	   bæredygtigt	   shipping	  
initiativ.	  Maersk	  Lines	  størrelse	  og	  kapacitet	  betyder,	  at	  de	  er	  attraktive	  kunder	  for	  
skibsværfterne	   og	   rederiet	   har	   en	   betydelige	   kundestatus	   hos	   skibsværfterne.	  
Supplier	   Skibsværft	   Rederi	   Skibsophugger	   Andre	  industrier	  
En	  række	  
Under-­‐	  
leverandører	  
leverer	  
materialer	  til	  
skibet	  
Skibsproduktion	  
er	  kontrollet	  af	  
magtfulde	  
skibsværfter	  
Rederierne	  har	  
skibene	  i	  drift.	  
Alt	  efter	  
kundestatus	  kan	  
krav	  stilles	  til	  
skibsværftet	  om	  
ændring	  i	  design	  
Skibsophugger	  
køber	  udtjent	  
skib.	  Skibet	  
bliver	  skåret	  i	  
stykker	  uden	  
hensyntagen	  til	  
ståltyperne	  
Andre	  industrier	  
modtager	  det	  
sammensmeltede	  
stål,	  med	  kvalitet	  
efter	  laveste	  
fællesnævner	  
Figur	  5:	  Value	  Chain	  business	  as	  usual	  i	  shippingbranchen	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Yderligere	   er	  Maersk	   Line	   også	   selv	   bevidst	   om	   vigtigheden	   af	   en	   god	   relation	   til	  
skibsværfterne,	  for	  at	  sikre,	  at	  deres	  forslag	  til	  skibsbygningen	  bliver	  gennemført.	  De	  
har	   derfor	   et	   godt	   partnerskab	   med	   værfterne.	   Forslagene	   til	   blandt	   andet	  
skibsdesign	  fra	  Maersk	  Line	  udspringer	  af	  deres	  tidligere	  tætte	  samarbejde	  med	  det	  
nu	  lukkede	  Lindø-­‐værft,	  og	  de	  har	  derfor	  stor	  viden	  omkring	  skibsproduktion	  (Interview:	  
Stensen,	  2013).	  	  
	  
Triple	  E	  
Med	  Triple	  E	  introducerer	  Maersk	  Line	  en	  ny	  tankegang	  inden	  for	  skibskonstruktion.	  
Triple	  E	  vil	  med	  en	  kapacitet	  på	  18.000	  TEU	  være	  verdens	  største	  containerskibe,	  når	  
de	  leveres	  i	  juni	  2013.	  Det	  er	  et	  stort	  skridt	  op	  fra	  Emma	  Maersk	  klassen,	  som	  med	  
15.500	   TEU	   hidtil	   har	   været	   det	   største.	   (Worldslargestship,	   2013)	   Triple	   E	   bliver	  
bygget	   af	   det	   koreanske	   skibsværft	   Daewoo	   Shipbuilding	   &	   Marine	   Engineering	  
(DSME).	   I	   rapportens	   perspektiv	   er	   det	   dog	   ikke	   størrelsen,	   der	   er	   det	   mest	  
interessante	  ved	  Triple	  E,	  men	  den	  designfilosofi,	  der	  ligger	  bag.	  De	  tre	  E’er	  i	  Triple	  E	  
står	  for:	  	  
Economy	  of	  scale,	  er	   i	   særligt	  grad	  relateret	   til	   skibenes	  store	  kapacitet.	  Den	  store	  
kapacitets	  udvidelse	  ligger	  i	  en	  ændring	  af	  skroget	  og	  at	  man	  har	  flyttet	  motor	  mm.	  
Den	   højere	   kapacitet	   giver	   mulighed	   for	   at	   fragte	   mere	   pr.	   tur,	   og	   dermed	   spare	  
brændstof	   pr.	   fragtede	   containerenhed;	   det	   er	   således	   26	  %	   billigere	   af	   fragte	   en	  
containerenhed	   sammenlignet	   med	   nybyggede	   skibe	   i	   samme	   vægtklasse.	  
(Worldslargestship,	  2013)	  
Efficiency,	   bygger	   på	   en	   række	   forskellige	   innovationer	   i	   forhold	   til	  
brændstofforbrug,	   bl.a.	   en	   to-­‐skrue	   konstruktion,	   recirkulering	   af	   overskudsvarme,	  
samt	  en	  sænket	  topfart.	  Sammenlagt	  fører	  dette	  til	  en	  samlet	  CO2	  besparelse	  på	  37%	  
fra	   industrigennemsnittet	   på	   Europa-­‐Asien	   ruten	   hvor	   Triple	   E	   bliver	   indsat.	  
Skibskonstruktionen	   er	   designet	   med	   formalet	   om	   at	   sejle	   langsommere	   og	  
derigennem	  opnå	  en	  brændstofs	  besparelse	  (Worldslargestship,	  2013)	  
Environment	  dækker	  over	  alle	  de	  miljøbesparende	  tiltag,	  der	  ligger	  i	  skibets	  design.	  
Det	  er	  også	  her	  man	  finder	  skibets	  C2C	  passport.	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Cradle	  to	  Cradle	  passport	  
C2C	   passportet	   er	   en	   kortlægning	   af	   Triple	   E’s	   konstruktion.	   I	   passportet	   skal	   alle	  
skibets	   materialer,	   der	   indgår	   i	   konstruktionen,	   registreres,	   sammen	   med	   deres	  
placering.	   (Nordic	   Innovation,	   2012)	   Hvad	   der	   dog	   er	   særligt	   interessant	   ved	   C2C	  
passportet	  er,	  at	  den	  muliggør	  ressourcegenanvendelse	  på	  et	  niveau,	  som	  hidtil	  ikke	  
er	  set	  i	  shippingbranchen.	  For	  et	  materiale	  som	  stål,	  der	  er	  det	  primære	  materiale	  i	  
konstruktionen,	   er	   passportet	   særligt	   relevant.	   Triple	   E	   indeholder	   60.000	   ton	   af	  
mange	   forskellige	  ståltyper,	  med	  forskellige	  egenskaber.	   (Interview:	  Stensen,	  2013)	  
Man	  har	  typisk	  ikke	  noget	  overblik	  over	  hvor	  de	  forskellige	  typer	  sidder,	  hvilket	  fører	  
til	  at	  de	  bliver	  blandet	  sammen.	  I	  blandet	  stål	  er	  det	  den	  laveste	  fællesnævner,	  der	  
bestemmer	  kvaliteten	  og	  stålet	  vil	  derfor	  blive	  videresolgt	  som	  det	  billige	  scrapsteel,	  
uanset	   mængden	   af	   højkvalitetsstål.	   (Interview:	   Steinhausen,	   2013)	   Ved	   at	   kende	  
materialernes	   præcise	   placering	   i	   skibet	   kan	   man	   holde	   dem	   adskilt,	   så	   de	   kan	  
videresælges	   og	   genanvendes	   med	   de	   samme	   egenskaber.	   En	   ophugning,	   hvor	  
materialerne	   succesfuldt	   separeres,	   vha.	   C2C	   passportets	   information	   om	   type	   og	  
placering	   sætter	   dog	   krav	   til,	   at	   ophuggeren	   har	   kapacitet	   til	   at	   udføre	   denne	  
adskillelse.	   Det	   gælder	   blandt	   andet	   tekniske	   faciliteter	   og	   uddannelse	   af	  
arbejdskraft,	   hvilket	   ikke	   forefindes	   ved	   beaching.	   (Interview:	   Lyngsgaard,	   2013;	  
Interview:	  Steinhausen,	  2013)	  Skibene	  forventes	  dog	  ophugget	  omkring	  2030,	  så	  der	  
er	  mulighed	  for	  at	  forhold	  og	  kapacitet	  forbedres	  i	  mellemtiden.	  	  
 
C2C	  passportet	  blev	  udviklet	  af	  Maersk	  Line	  i	  samarbejde	  med	  EPEA	  København,	  det	  
nuværende	  Vugge	  til	  vugge	  Danmark.	  Samarbejdet	  begyndte	  efter	  at	  medarbejdere	  i	  
Maersk	   Lines	   sustainability	   afdeling	   havde	   kendskab	   til	   C2C,	   og	   ønskede	   at	  
inkorporere	  tankegangen	  i	  deres	  endnu	  ikke	  offentliggjorte	  Triple	  E	  projekt.	  Dette	  er	  
et	  eksempel	  på	  ildsjæle,	  der	  har	  haft	  lydhørhed	  hos	  ledelsen	  i	  Maersk	  Line.	  Det	  ledte	  
frem	  til	  at	  de	  i	  2010	  bad	  EPEA	  om	  at	  udarbejde	  en	  rapport	  om,	  hvordan	  C2C	  kunne	  
anvendes	   i	   skibene.	   Derigennem	   fandt	   man	   frem	   til,	   at	   det	   mest	   interessante	   og	  
oplagte	   at	   arbejde	  med,	   var	  materiale	   kortlægning.	   (Interview:	   Lyngsgaard,	   2013).	  
Maersk	  Line	  samarbejder	  også	  med	  Hewlett	  Packard	  (HP),	  om	  at	  udvikle	  et	  it-­‐system,	  
det	   såkaldte	   CDX	   System,	   som	   værktøj	   til	   at	   registrere	   materialerne.	   HP	   har	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oprindeligt	  udviklet	  systemet	  til	  bilindustrien,	  men	  i	  og	  med	  at	  det	  ikke	  tailor	  maded	  
til	  skibskonstruktioner,	  skal	  det	  modificeres	  (Interview:	  Stensen,	  2013);	  Maersk	  Line	  
har	   da	   også	   hentet	   erfaringer	   fra	   denne	   industris	   arbejde	  med	   implementering	   af	  
CDX	  systemet.	  	  (Interview:	  Stensen,	  2013)	  
Hvis	  ambitionen	  om	  en	  bedre	  genanvendelse	  af	  skibets	  stål	  indfris,	  vil	  Triple	  E’s	  value	  
chain	  adskille	  sig	  fra	  den	  generelle	  lineær	  model	  i	  branchen,	  	  som	  en	  cirkulær	  value	  
chain,	  hvor	  et	  closed	  loop	  fra	  ophuggeren	  til	  skibsværftet	  kan	  skabes.	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  Supplier	  	   DSME	   Maersk	  Line	   Ophugger	  i	  Kina	   Andre	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  materialet	  
i	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skibsværft	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  et	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  over	  
skibets	  ståltyper	  	  
m.m.	  og	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Et	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  om	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  til	  
en	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  har	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og	  ekspertise	  til	  
at	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  og	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  skibsværfter	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  både	  høj	  og	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  i	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C2C	  passport	  
	  
Korrekt	  separeret	  stål	  
Figur	  6:	  Value	  Chain	  Triple	  E	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C2C	   passportet	   tilfører	   Triple	   E	   værdi	   ved	   at	   muliggøre	   en	   ophugning,	   der	   kan	  
separere	   materialerne	   og	   derved	   sikre	   en	   højere	   videresalgspris.	   Maersk	   Line	  
forventer	   at	   videresælge	   skibene	   inden	   de	   er	   udtjent	   og	   deres	   tilknyttede	  
recycleteam	   forventer	   at	   C2C	   passportet	   vil	   forøge	   gensalgsværdien	   med	   10	   %	   i	  
2030,	  svarende	  til	  ca.	  6	  millioner	  USD	  pr.	  skib.	   (Nordic	   Innovation,	  2012;	   Interview:	  
Lyngsgaard,	   2013)	   Maersk	   Line	   benytter	   pt.	   en	   ophugger	   i	   Kina	   til	   at	   varetage	  
ophugningen	  af	  deres	  skibe.	  Ophuggeren	  i	  Kina	  har	  ordentlige	  faciliteter	  og	  hvilket	  er	  
forbundet	  med	  højere	  omkostninger	   sammenlignet	  med	  beaching.	  Den	   forventede	  
forøgelse	   af	   salgsværdien	   for	   Triple	   E	   giver	   derfor	   en	   velkommen	   modvægt.	  
(Interview:	  Stensen,	  2013)	  Da	  skibene	   først	   forventes	  at	  blive	  sendt	   til	  ophugning	   i	  
2030,	   hersker	   der	   usikkerhed	   omkring	   den	   reelle	   gensalgsværdi	   ved	   tidspunkt	   for	  
videresalg.	   Triple	   E	   skaber	   også	   værdi	   for	  Maersk	   Line	   i	   kraft	   af	   skibets	   forberede	  
miljøperformance,	  som	  rederiet	  kan	  benytte	  i	  markedsføring	  og	  i	  konkurrencen	  om	  
kunderne.	  (Interview:	  Stensen,	  2013)	  
C2C	  passportet	  er	  et	  ambitiøst	  projekt	   i	  en	  branche,	  der	   ikke	  tidligere	  har	  arbejdet	  
med	   lignende	   koncepter.	   Projektet	   har	   da	   også	   vist	   sig	   at	   være	   langt	   mere	  
omfattende	  end	  først	  antaget.	  Hele	  planlægningen	  og	  konceptudviklingen	  har	  været	  
betydeligt	   lettere	  end	  selve	  arbejdet	  med	   implementeringen	  af	  passportet.	  Maersk	  
Line	  har	  en	  ambition	  om	  på	  sigt	  at	  nedsætte	  branchens	  afhængighed	  af	  jomfrueligt	  
stål,	  men	  nutidige	  udfordringer	  betyder	   at	   det	  må	   forblive	   en	   langsigtet	   vision.	   På	  
kort	  sigt	  har	  de	  justeret	  deres	  målsætning,	  fra	  en	  100%	  til	  95%	  genanvendelse	  af	  den	  
totale	   skibsvægt.	   Derudover	   har	   man	   valgt	   at	   indsnævre	   fokusset	   og	   arbejder	   nu	  
med	  de	  mest	  essentielle	  materialer,	  særligt	  stål.	  (Interview:	  Stensen,	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Kapitel	  5	  
Analyse	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Analyse	  
Vores	  analyse	  er	   inddelt	   i	  tre	  niveauer:	  CE	  og	  stålgenanvendelse,	  Succeskriterier	  og	  
Drivers	  for	  udbredelse.	  
	  
CE	  og	  stålgenanvendelse	  
Forud	   for	   vores	   analyse	   af	   succeskriterierne	   for	   C2C	   passportet,	   finder	   vi	   det	  
nødvendigt	  at	  undersøge	  hvorvidt	  C2C	  passportet	  er	  et	  udtryk	  for	  CE	  samt	  hvorvidt	  
det	  kan	  afhjælpe	  branchens	  miljøbelastning.	  	  	  
På	   nuværende	   tidspunkt	   bliver	   stålet	   fra	   ophuggede	   skibe	   solgt	   og	   anvendt	   i	   ny	  
produktion.	   Det	   manglende	   kendskab	   til	   materialernes	   position	   i	   skibets	  
konstruktion	  medfører	   dog,	   som	   tidligere	  nævnt,	   et	   samlet	   tab	   i	  materialekvalitet.	  
Målet	  med	   passportet	   er	   at	  materialekortlægningen	   gør	   ophuggeren	   i	   stand	   til	   at	  
adskille	   ståltyperne	   og	   dermed	   bevare	   kvaliteten.	   Dette	   er	   et	   udtryk	   for	   CE	  
dimensionen	   design	   for	   adskillelse.	   Ofte	   benyttes	   dimensionen	   til	   at	   beskrive	  
produktdesign,	  der	  muliggør	  en	  let	  adskillelse	  af	  produktets	  komponenter.	  Vi	  mener	  
dog	   at	   kortlægningen,	   der	  muliggør	   en	   effektiv	   adskillelse,	   stadig	   falder	   ind	   under	  
dimensionen.	  
Den	   nuværende	   ophugningspraksis	   er	   udtryk	   for	   en	   affald	   =	   føde	   relation,	   den	  
udnytter	   dog	   ikke	   stålets	   fulde	   potentiale.	   I	   første	   omgang	   vil	   kortlægningen	   øge	  
prisen	  på	  ophuggerens	  slutprodukt	  	  og	  gør	  det	  dermed	  muligt	  for	  rederiet	  at	  sælge	  
skibet	  til	  en	  højere	  pris.	  I	  første	  omgang	  er	  der	  ikke	  nogen	  garanti	  for	  at	  stålet	  igen	  
bliver	   anvendt	   i	   skibsproduktion,	   men	   muligheden	   ligger	   der.	   Den	   langsigtede	  
ambition	  er	  at	  branchen	  selv	  kan	  beholde	  sit	  stål,	  og	  dermed	  nedsætte	  sit	  behov	  for	  
jomfrueligt	   stål.	   Hvis	   det	   ikke	   lykkes	   at	   få	   det	   ophuggede	   stål	   til	   at	   indgå	   i	   ny	  
recirkulerende	  produktion,	  vil	  det	   ikke	   i	  så	  høj	  grad	  være	  udtryk	  for	  CE.	  Det	  vil	  dog	  
stadig	  betyde,	  at	  der	  blev	  sendt	  en	  øget	  mængde	  genanvendt	  højkvalitetsstål	  ud	  på	  
markedet,	   og	   dermed	   mindske	   den	   samlede	   globale	   efterspørgsel	   på	   jomfrueligt	  
materiale.	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At	  Maersk	  Line	  arbejder	  for	  at	  gøre	  C2C	  passportet	  til	  en	  branchestandard,	  mener	  vi	  
er	   et	   udtryk	   for	   en	   form	   for	   systemtænkning.	   Maersk	   Line	   er	   opmærksom	   på	   at,	  
branchens	   sammensætning	  kræver,	   at	  C2C	  passportet	  bliver	  udbredt,	  hvis	  det	   skal	  
lykkedes	   i	   sin	   intention	  om	  at	   forbedre	  genanvendelsen.	  Dette	  er	  et	  område,	  vi	   vil	  
vende	  tilbage	  til	  senere	  i	  analysen.	  
C2C	   passportet	   medfører	   en	   gevinst	   for	   miljøet	   gennem	   dets	   nedsættelse	   af	  
efterspørgslen	   på	   jomfrueligt	   stål	   ved	   i	   stedet	   at	   indsætte	   genanvendt	   stål	   i	  
markedet.	  Det	  er	  naturligvis	  en	  nedsættelse	  med	  meget	  lange	  udsigter,	  men	  den	  er	  
ikke	  umulig.	  En	  mindsket	  efterspørgsel	  vil	  medføre	  et	  mindsket	  behov	  for	  udvinding	  
af	   jernmalm,	   og	   dermed	   også	   de	   uønskede	   sider	   af	   minedrift.	   I	   2010	   brugte	  
shippingindustrien	   4,5	   mio.	   ton	   stål	   i	   konstruktionen	   af	   nye	   skibe,	   hvilket	   skal	  
sammenholdes	  med	  det	  års	  globale	  stålproduktion,	  som	  lå	  på	  1.429	  mio.	  ton.	  (WSA,	  
2012;	   SAJ,	   2013)	   Teoretisk	   set	   betyder	   det,	   at	   C2C	   passportet	   som	   en	  
branchestandard,	   har	   et	   samlet	   stålbesparelsespotentiale	   på	   0,3	   %	   af	   det	   års	  
samlede	  globale	  stålproduktion,	  hvilket	  vi	  mener	  er	  rigtigt	  meget.	  Det	  er	  naturligvis	  
ren	   spekulation,	   men	   passportet	   kan	   også	   have	   andre	   mere	   indirekte	   positive	  
konsekvenser.	   Maersk	   Line	   har	   allerede	   oplevet	   interesse	   fra	   aktører	   uden	   for	  
shippingindustrien,	   og	   vi	   mener	   ikke,	   at	   man	   skal	   undervurdere	   C2C	   passportets	  
potentiale	  for	  at	  inspirere	  andre	  brancher.	  
	  
Succeskriterier	  
Efter	   at	   det	   er	   fastslået	   at	   C2C	   passportet	   er	   et	   udtryk	   for	   CE	   og	   kan	   have	   en	  
miljøbesparende	   effekt,	   vil	   dette	   afsnit	   undersøge,	   hvad	   der	   skal	   til,	   for	   at	   C2C	  
passportet	  kan	  blive	  succesfuldt	  implementeret	  og	  hvad	  der	  skal	  til,	  for	  at	  det	  opnår	  
den	  ønskede	  effekt.	  Dette	  vil	  vi	  gøre	  ved	  at	  se	  på	  hvilke	  kriterier,	  Maersk	  Line	  sætter	  
for	  både	  etableringen	  af	  passportet	  samt	  hvilke	  andre	  betingelser,	  der	  skal	  opfyldes.	  
Da	  Maersk	   Line,	   efter	   at	   have	   udviklet	   konceptet	   bag	   C2C	  passportet,	   påbegyndte	  
det	  reelle	  arbejde	  med	  implementering,	  stod	  det	  klart,	  at	  det	  er	  et	  betydeligt	  mere	  
omfattende	   projekt,	   end	   hvad	   de	   først	   havde	   antaget	   (Interview:	   Stensen,	   2013).	  
Dette	  kommer	  til	  udtryk	  i	  en	  række	  forskellige	  problemstillinger.	  	  
	   41	  
For	  at	   selve	  kortlægningen	  overhovedet	  kan	   finde	   sted,	  er	  det	   vigtigt	  at	  udvikle	  et	  
system,	  der	  er	  i	  stand	  til	  at	  håndtere	  de	  store	  mængder	  data	  omkring	  de	  materialer,	  
der	  ligger	  indlejret	  i	  skibe	  som	  Triple	  E,	  samt	  være	  i	  stand	  til	  at	  dokumentere	  deres	  
præcise	  placering.	  Til	  at	  løfte	  denne	  opgave	  har	  man	  valgt	  at	  benytte	  CDX	  systemet,	  
som	  HP	  tidligere	  har	  udviklet	  til	  bilbranchen.	  I	  bilbranchen	  er	  systemet	  designet	  til	  at	  
screene	   for	   materialer,	   der	   ikke	   må	   indgå	   i	   biler	   -­‐	   altså	   et	   fokus	   på	   compliance	   i	  
forhold	  til	   lovgivning.	  Systemet	  er	  pt.	  endnu	  ikke	  skræddersyet	  til	  skibsbranchen	  og	  
skal	  derfor	  videreudvikles	  og	  tilpasses	  den	  anderledes	  type	  konstruktion.	  Endvidere	  
er	   fokus	   i	   C2C	   passportet	   har	   ikke	   været	   compliance	   med	   lovgivning,	   men	   at	  
kortlægge	  ’gode’	  materialer	  som	  stål;	  men	  det	  er	  dog	  ikke	  utænkeligt,	  at	  compliance	  
med	   lovgivning	   kan	   blive	   en	   del	   af	   systemet.	   Vi	   anser	   det	   ikke	   som	   en	   stor	  
udfordring,	   at	   tilpasse	   CDX	   systemet	   til	   shippingbranchen.	  Der	   er	   selvfølgeligt	   ikke	  
gratis	  at	  få	  et	  sådan	  system,	  men	  ifølge	  aftalen	  med	  HP	  er	  systemet	  gratis	  mens	  man	  
arbejder	   på	   pilotprojektet,	   altså	   Triple	   E.	   (Interview:	   Lyngsgaard,	   2013;	   Interview:	  
Stensen,	  2013)	  	  
En	   anden	   udfordring	   er	  modtagelsen	   af	   CDX	   systemet	   hos	   DSME	   og	   skibsværftets	  
underleverandører.	  Udfordringer	   for	  Maersk	  Line	   ligger	   i	  at	  overbevise	  dem	  om,	  at	  
dette	   system	   bliver	   fremtidig	   praksis	   og	   standard.	   Praksis	   er	   pt.	   DSME’s	   at	  
underleverandører	   håndterer	   data	   i	   en	   lang	   række	   forskellige	   systemer	   og	  
dataformater	   og	   75	   tier	   1	   underleverandører,	   der	   hver	   selv	   har	   massere	   af	  
underleverandører,	   er	   det	   en	   omfattende	   proces.	   Derfor	   opvejes	   arbejdet	   med	  
implementeringen	  af	  CDX	  systemet	  mod	  dets	  udsigter	  for	  at	  blive	  den	  nye	  standard	  i	  
skibsbygning.	   (Interview:	   Stensen,	   2013)	   Maersk	   Line	   og	   DSME	   fordelt	   opgaven	  
mellem	   sig,	   med	   Maersk	   Line	   der	   indhenter	   oplysninger	   fra	   DSME’s	   europæiske	  
underleverandører,	  og	  DSME	  der	   indhenter	   fra	  Asien	  og	   resten	  af	  verden.	   	  Maersk	  
Line	  har	  dog	  oplevet	  at	  selve	  visionen	  bag	  C2C	  passportet	  blev	  positivt	  modtaget	  hos	  
DSME	   og	   dets	   underleverandører,	   der	   havde	   forståelse	   for	   vigtigheden	   af	   og	   der	  
ligger	  en	  velvilje	  om	  bistå	  udviklingen	  af	  dette	  system.	  Maersk	  Line	  kundestatus	  hos	  
DSME	  er	  også	  afgørende	  for	  en	  succesfuld	  implementering	  C2C	  passportet.	  I	  kraft	  af	  
Maersk	  Lines	  størrelse	  og	  behov	  for	  bestilling	  af	  nye	  skibe,	  er	  de	  vigtige	  kunder	  for	  
DSME.	  Dette	  betyder	  Maersk	  Line	  kan	  påvirke	  skibsværftet	  og	  designet	  af	   skibene.	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Der	   hersker	   dog	   ingen	   tvivl	   om,	   at	   samarbejdet	   er	   funderet	   på	   et	   godt	   gensidigt	  
partnerskab	  mellem	  Maersk	  Line	  og	  DSME.	  	  	  
Tidshorisonten	   for	   Triple	   E	   er	   også	   en	   noget	   der	   skal	   tages	   højde	   for.	   Det	   er	   ikke	  
strengt	  nødvendigt	  at	  alt	  er	   indrapporteret	   inden	  skibene	  bliver	   leveret,	  da	  skibene	  
jo	  først	  forventes	  at	  skulle	  ophugges	  i	  ca.	  2030.	  Det	  vil	  dog	  være	  langt	  fra	  optimalt,	  
og	   hvis	   der	   kommer	   alt	   for	   store	   forsinkelser	   kan	   det	   skabe	   tvivl	   om	   projektet	   og	  
måske	  forhindre	  en	  videre	  udbredelse.	  Da	  Triple	  E	  har	  en	  så	  lang	  levetid	  betyder	  det,	  
at	   man	   først	   kan	   se	   resultatet	   af	   projektet,	   når	   det	   ophugges	   i	   2030.	   Da	  
shippingindustrien	  er	  så	  omskiftelig	  og	  sårbar	  over	  for	  ændringer	  i	  global	  økonomi	  og	  
handel,	   er	   det	  meget	   svært	   at	   sige	   noget	   om	   kvalificeret	   om	   hvorvidt	   det	   i	   sidste	  
ende	  vil	  lykkedes	  at	  forbedre	  genanvendelsen	  stålet	  fra	  skibene.	  (Kimmins,	  2011)	  Vi	  
mener	   dog	   at	   der	   er	   nogle	   områder	   der	   kan	   ses	   som	   indikatorer	   for	   den	   endelige	  
succes.	  
Det	  gælder	  blandt	  andet	  kapaciteten	  hos	  de	  faciliteter,	  der	  skal	  ophugge	  de	  udtjente	  
skibe.	  Som	  tidligere	  nævnt	  stiller	  en	  ophugning	  med	  et	  C2C	  passport	  særlige	  krav	  til	  
ophugningpraksis.	   Ophuggerne	   er	   dog	   under	   kraftigt	   pres	   for	   at	   forbedre	   deres	  
praksisser,	  og	  der	  er	  udsigt	  til	  regulering	  på	  området.	  Det	  er	  dog	  endnu	  uvist	  hvornår	  
denne	   træder	   i	   kraft.	   (Kimmins,	   2011;	   Interview:	   Stensen,	   2013)	   Sammen	  med	   de	  
lange	  udsigter	   til	   ophugning,	  mener	   vi	  derfor,	   at	  der	  er	   gode	  muligheder	   for	   at	  en	  
ophugning,	   der	   kan	   varetage	   denne	   særlige	   opgave,	   er	   på	   plads.	   Det	   skal	   dog	  
understreges	   ,at	   det	   ligeledes	   er	   afhængigt	   af	   at	   C2C	   passportet	   bliver	   udbredt	   i	  
branchen.	  Hvis	  markedet	  for	  denne	  særlige	  type	  ophugning	  er	  begrænset	  til	  Triple	  E,	  
er	   der	   ikke	   noget	   incitament	   til	   at	   udvikle	   kompetencen	   til	   at	   varetage	   C2C	  
passportet.	   Dette	   er	   dog	   et	   klassisk	   eksempel	   på	   en	   ’høne-­‐æg-­‐diskussion’,	   hvor	  
eksistensen	  af	  den	  ene	  er	  en	  forudsætning	  for	  eksistensen	  af	  den	  anden.	  
Hvad	   der	   er	   meget	   relevant	   for	   den	   endelige	   succes	   af	   C2C	   passportet	   ved	  
tidspunktet	   for	   skibenes	   ophugning,	   er	   prisen	   på	   stål	   og	   problematikken	   omkring	  
metallets	  tilgængelighed.	  Der	  er	  som	  nævnt	  i	  problemfeltet	  meget	  klare	  udsigter	  til	  
stigende	  stålpriser	  frem	  mod	  2020,	  og	  med	  udsigter	  til	  prisstigninger	  på	  mellem	  47,8	  
og	  58,8	  procent	  frem	  mod	  2020,	  mener	  vi,	  at	  der	  vil	  være	  et	  kraftigt	  incitament	  til	  at	  
fokusere	  på	  mere	  effektiv	  genanvendelse,	  når	  skibene	  skal	  ophugges.	  (Ecorys,	  2012)	  
	   43	  
Vigtigheden	   af	   en	   effektiv	   udnyttelse	   af	   stålressourcer,	   bliver	   i	   perspektivet	   af	  
stigende	   stålpriser	   og	   usikker	   tilgængelighed	   kun	   intensiveret	   og	   derved	   bliver	  
betydningen	  af	  C2C	  passportet	  bestemt	  også	  forstærket.	  	  
Maersk	   Lines	   egen	   motivation	   for	   at	   C2C	   passportet	   skal	   gennemføres	   og	   blive	  
succesfuldt	   implementeret,	   skal	   blandt	   andet	   findes	   i	   deres	   forretningsstrategi	  
omkring	   projektet.	   Maersk	   Line	   har	   et	   stærkt	   sustainability	   image,	   og	   vil	   være	  
branchens	   førende	   på	   miljøområdet.	   C2C	   passportet	   indgår	   som	   en	   del	   af	   den	  
samlede	   sustainability	   profil	   og	   virksomheden	   har	   benyttet	   projektet	   i	   deres	  
markedsføring	   (Interview:	   Stensen,	   2013).	   Passportet	   optræder	   nødvendigvis	   ikke	  
som	   det	   stærkeste	   tiltag	   i	   deres	   miljøprofil,	   hvor	   CO2	   besparelsen	   og	  
energieffektivitet	  står	  mere	  centralt.	  En	  god	  miljøstrategi	  kan	  dog	  ikke	  kun	  indeholde	  
et	   fokus	   på	   CO2,	  men	  må	   omfavne	   et	   helhedsbillede	   af	   en	   række	   indsatsniveauer	  
herunder	   effektiv	   udnyttelse	   af	   stålressourcer.	   Maersk	   Line	   har	   committed	   sig	  
ekstern	   til	   projektet,	   da	   DSME	   og	   deres	   underleverandører	   er	   blevet	   involveret	   i	  
projektet.	  Derfor	  mener	  vi,	  at	  Maersk	  Line	  er	  forpligtet	  til	  at	  sikre	  at	  C2C	  passport	  får	  
succes,	  da	  det	  muligvis	  vil	  skade	  deres	  image	  og	  samarbejde	  partnere,	  hvis	  projektet	  
fra	  deres	  side	  bliver	  nedprioriteret	  og	  lagt	  på	  hylden.	  	  
Man	   kunne	   let	   komme	   til	   at	   tro	   at	   et	   område,	   som	   C2C	   passportet	   og	   bedre	  
stålanvendelse,	  var	  noget,	  som	  Maersk	  Line	  ville	  være	  interesseret	  i	  at	  holde	  for	  sig	  
selv	   for	   at	   adskille	   sig	   fra	   deres	   konkurrenter.	   Det	   er	   dog	   ikke	   tilfældet.	   Hvis	   C2C	  
passportet	  skal	  blive	  en	  succes	  for	  Maersk	  Line,	  er	  det	  absolut	  nødvendigt	  at	  andre	  i	  
branchen	   også	   adopterer	   det.	   Årsagen	   til	   dette	   centrale	   succeskriterium	   om	  
passportets	  udbredelse	  er	  funderet	  i	  både	  økonomiske	  grunde	  og	  nuværende	  praksis	  
i	  branchens	  supply	  chain	  herunder	  forholdet	  mellem	  skibsværft	  og	  rederi.	   	  Først	  og	  
fremmest	   vil	   en	   større	   udbredelse	   gøre	   indsamlingen	   af	   data	   betydeligt	   lettere	   og	  
forbedre	   kvaliteten,	   da	   efterspørgslen	   om	   data	   bliver	   hyppig	   og	  
underleverandørerne	   derfor	   aktivt	   selv	   vil	   arbejde	   på	   den	   smidigste	   måde	   at	  
videregive	   data	   på.	   Det	  må	   konstateres,	   at	   nuværende	   praksis	   i	   branchens	   supply	  
chain,	   ikke	   tillader	   at	   et	   enkeltstående	   rederi	   kan	   presse	   skibsværfterne	   til	   at	  
udforme	   et	   C2C	   passport,	   uden	   det	   er	   forbundet	   med	   så	   store	   omkostninger	   og	  
udfordringer,	  at	  det	  nedsætter	  passportet	  chance	  for	  succes	  betydeligt.	  Det	  er	   ikke	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umuligt	  for	  Maersk	  Line	  at	  indsamle	  data	  alene,	  men	  det	  vil	  blive	  betydeligt	  lettere	  
og	  billigere	  hvis	  de	  kan	  udføre	  arbejdet	  i	  samarbejde	  med	  andre	  rederier.	  (Interview:	  
Christensen,	   2013;	   Interview:	   Lyngsgaard,	   2013)	   Der	   er	   behov	   for,	   at	   det	   bliver	   et	  
krav	   for	   at	   være	  på	   skibsproducentmarkedet,	   at	   værfterne	   leverer	   skibe	  med	  data	  
om	  materiale	  indholdet.	  Et	  sådan	  markedskriterium	  kan	  kun	  skabes,	  hvis	  rederierne	  
samlet	  øger	  efterspørgslen	  på	  data	  igennem	  en	  fælles	  benyttelse	  af	  et	  C2C	  passport.	  
Der	  eksisterer	  i	  kraft	  af	  Maersk	  Lines	  efterspørgsel	  på	  et	  passport	  endnu	  ikke	  et	  stort	  
nok	   incitament	   og	   konkurrencemotiv	   for	   værfterne,	   der	   opvejer	   den	   yderligere	  
omkostning	   forbundet	   med	   passportet;	   at	   det	   alligevel	   kan	   lykkes	   for	   Triple	   E,	  
skyldes	   det	   exceptionelle	   i	   at	   være	   pilotprojekt.	   Det	   stemmer	   fint	   overens	   med	  
Maersk	  understregning	  af,	  at	  de	  i	  et	  konkurrenceperspektiv	  ønsker	  at	  være	  et	  til	  to	  
skridt	   foran	   konkurrenterne,	   men	   et	   forspring	   på	   ti	   skridt	   underminerer	  
konkurrenceevnen	  og	  bliver	  omsat	   til	  unødvendige	  omkostninger.	  Det	  hjælper	   ikke	  
at	   være	  10	   skridt	   foran,	  da	  kunderne	  efterspørger	  et	   sammenligningsgrundlag,	  når	  
de	  skal	  vælge	  shippingleverandør	  (Interview:	  Stensen,	  2013)	  Skibsværfterne	  oplever	  
det	  således	  ikke	  som	  et	  markedsvilkår,	  og	  deres	  underleverandører	  er	  derfor	  heller	  
ikke	  pressede.	  Et	  samlet	  pres	  fra	  rederierne	  på	  skibsværfterne	  om	  dataindsamling	  og	  
registrering,	   vil	   forplante	   sig	   ned	   gennem	   skibets	   supply	   chain.	   Det	   kan	   derfor	  
udledes,	   at	   succesen	   for	   C2C	   passportet	   er	   afhængig	   af	   en	   udbredelse	   til	   andre	  
rederier.	  	  	  	  
En	   udbredelse	   vil	   også	   være	   med	   til	   at	   sikre	   et	   incitament	   hos	   ophuggerne	   til	   at	  
opkvalificere	  sig	  til	  at	  kunne	  varetage	  en	  ophugning	  på	  baggrund	  af	  et	  C2C	  passport,	  
hvilket	   er	   vigtigt	   for	   passportets	   endelige	   succes.	   (Interview:	   Stensen,	   2013).	   Hvis	  
efterspørgslen	  på	  et	  C2C	  passport	  øges,	  vil	  efterspørgslen	  på	  ophugningsfaciliteter,	  
der	  kan	  udnytte	  dette	  passport,	  naturligt	  også	  stige.	  Man	  må	  formode,	  at	  rederierne	  
i	   sidste	   ende	   vil	   sikre	   sig,	   at	   de	   udnytter	   potentialet	   i	   C2C	   passportet.	  
Ophugningsvirksomhederne	   må	   også	   formodes	   at	   være	   interesseret	   i	   at	   have	  
faciliteter	   til	   at	   udnytte	   C2C	   passportet	   og	   dermed	   opnå	   en	   større	   mængde	  
højkvalitetsstål,	  som	  de	  efterfølgende	  kan	  få	  mere	  i	  et	  videresalg.	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Som	  en	  klar	  konklusion	  på	  succeskriteriet	  for	  C2C	  passportet,	  står	  altså	  behovet	  for	  
udbredelse	  af	  af	  passportet	  til	  andre	  rederier.	  Maersk	  Line	  arbejder	  derfor	  aktivt	  for	  
at	  få	  det	  gjort	  til	  en	  branchestandard.	  	  
	  
Drivers	  for	  udbredelse	  
I	   analysen	   af	   udbredelsen	   af	   C2C	   passportet	   til	   branchen,	   vil	   vi	   undersøge	   hvilke	  
eksterne	  pres	  og	  betingelser	  shippingbranchen	  er	  underlagt,	  som	  kan	  have	  været	  en	  
driver	   for	   Maersk	   Line	   til	   at	   udvikle	   passportet.	   Da	   andre	   rederier	   er	   i	   høj	   grad	  
underlagt	  samme	  eksterne	  pres	  som	  Maersk	  Line	  og	  drivers	  for	  udbredelsen	  kan	  da	  
også	  være	  de	  samme	  som	  dem	  for	  udviklingen	  af	  passportet.	  Omvendt	  har	  Triple	  E	  
dog	   nok	   også	   været	  med	   til	   at	  ændre	   på	   betingelserne,	   så	   udbredelsen	   er	   endnu	  
mere	  aktuel.	  	  Analysen	  vil	  desuden	  også	  tage	  udgangspunkt	  i	  hvilken	  grad	  CE,	  i	  form	  
af	  C2C	  passportet,	  kan	  være	  en	  reaktion	  på	  de	  ydre	  pres.	  Analysen	  er	  er	  struktureret	  
efter	  elementerne	  i	  PESTEL.	  	  
	  
Environment	  	  
I	  dette	  afsnit	   vil	   vi	  belyse	  hvilke	  miljømæssige	  problematikker	   i	   shipping	  branchen,	  
der	  har	  dannet	  baggrund	  for	  C2C-­‐passportet	  og	  analysere	  hvordan	  en	  udbredelse	  af	  
passportet	  og	  CE	  kan	  indgå	  i	  en	  løsning	  på	  miljøproblematikkerne.	  	  
Shipping	   er	   forbundet	   med	   tre	   primære	   miljøaftryk:	   ressourceforbruget	   til	  
produktion	   af	   nye	   skibe,	   drivhusgasudledning	   fra	   driften	   af	   skibet	   og	  
miljøbelastningen	   ved	   bortskaffelsen	   af	   skibet	   herunder	   farlige	   materialer	   og	  
skadeligt	  arbejdsmiljø.	  	  
Stål	   er	   ikke	   miljøskadeligt	   i	   sig	   selv,	   men	   ekstraktionen	   gennem	   minedrift	   af	  
jernmalm	   er	   forbundet	  med	   en	   stor	  miljøbelastningen	   og	   forurening.	  Minedrift	   er	  
derudover	   en	   industrigren	   med	   et	   meget	   højt	   energiforbrug.	   Ekstraktionen	   og	  
forarbejdningen	   af	   1	   ton	   jern	   som	   bruges	   til	   produktionen	   af	   højkvalitetsstål,	   kan	  
således	   tilskrives	   et	   gennemsnitligt	   energiforbrug	   på	   17,37	   GJ	   og	   et	   CO2	   aftryk	   på	  
0,919	   tons	   (NSC,	  2010).	  Minedrift	   tilskrives	   ligeledes	  en	  bred	  vifte	  af	  miljømæssige	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belastninger,	  såsom	  skovrydning	  til	  nye	  miner,	  jorderosion,	  forurening	  af	  grundvand	  
og	  udledning	  af	   forurenet	   spildevand,	  udledning	  af	   tungmetaller	   i	   det	   lokale	  miljø,	  
som	  har	  store	  konsekvenser	  for	  biodiversitet	  og	  naturens	  økosystem.	  (ABS,	  2006)	  	  
Skibstransport	  betragtes	  som	  værende	  det	  mest	  miljøvenlige	  alternativ	   i	   forhold	  til	  
CO2	  udledningen	  per	  enhed	  per	  fragtet	  meter	  og	  står	  således	  for	  90	  %	  af	  den	  globale	  
gods	   transport	   opgjort	   i	   ton	   gods	   fragtet	   en	   mil	   (ICS,	   2009).	   For	   at	   sætte	   det	   i	  
perspektiv,	   udleder	   Maersk	   Line	   en	   promille	   af	   den	   globale	   CO2	   udledning.	  
(Interview:	   Stensen,	   2013)	  Dette	   sætter	   naturligvis	   et	  miljømæssigt	   fodaftryk.	   IMO	  
har	  estimeret	  den	  samlede	  udledning	  fra	  shippingindustrien	  i	  2007	  til	  at	  være	  1.046	  
mio.	   ton	   CO2	   svarende	   til	   3,3	   %	   af	   den	   samlede	   globale	   CO2	   udledning	   (MPEC	  
59/INF.10:	  2009).	  Hertil	  kommer	  udfordringer	  for	  skibsindustrien	  udledningen	  af	  SOx	  
og	  NOx.	  (Interview:	  Stensen,	  2013)	  	  
Skibe	   indeholder	   en	   stor	   mængde	   farligt	   materiale,	   og	   det	   udgør	   	   risiko	   for	  
miljøbelastning,	  når	  disse	  bliver	  ophugget	  på	  en	  uforsvarlig	  måde	  f.eks.	  beaching.	  EU	  
Kommission	   estimerer	   at	   der	   årligt	   eksporteres	   et	   sted	  mellem	   400.000-­‐1.300.000	  
ton	  giftigt	  materiale	  fra	  skibe	  fra	  EU	  til	   ikke-­‐OECD	  lande,	  herunder	  3000	  ton	  aspest	  
og	  6-­‐20.000	  ton	  farligt	  skibsmaling.	  (Commision	  of	  the	  european	  communities,	  2008)	  
Når	  et	   skib	   skilles	  ad	  på	  en	   strand,	   gøres	  det	  under	  meget	  ukontrollerede	   forhold,	  
hvilket	   udsætter	   det	   lokale	   miljø	   og	   arbejderne	   for	   en	   stor	   belastning.	  
(Shipbreakingbd:	  2012)	  C2C	  passportet	  er	  ikke	  i	  sig	  selv	  en	  direkte	  løsning,	  men	  kan	  
som	   tidligere	   nævnt	   hjælpe	   med	   at	   skabe	   incitament	   for	   ophugning	   under	   bedre	  
forhold.	  
Det	  er	  bl.a.	  ønsket	  være	  en	  del	  løsningen	  på	  miljøproblematikkerne	  beskrevet	  i	  dette	  
afsnit,	   der	   har	   fået	  Maersk	   Line	   til	   at	   begynde	   arbejdet	  med	  C2C	  passportet.	  Men	  
disse	   problematikkerne	   er	   dog	   på	   ingen	   måde	   begrænset	   til	   Maersk	   Line,	   andre	  
rederier	  er	  mindst	  lige	  så	  store	  dele	  af	  problematikken,	  og	  vil	  derfor	  også	  kunne	  have	  
interesse	  i	  at	  være	  en	  del	  af	  løsningen.	  (Interview:	  Stensen,	  2013)	  Årsagerne	  til	  dette	  
vil	  vi	  se	  nærmere	  på	  i	  de	  følgende	  afsnit	  af	  vores	  PESTEL	  analyse.	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Social-­‐cultural	  
I	  dette	  afsnit	  vil	  vi	  belyse	  sociokulturelle	  påvirkning	  som	  shippingbranchen	  oplever	  et	  
pres	  fra	  og	  som	  C2C-­‐passportet	  er	  en	  respons	  på.	  Rederiernes	  relation	  til	  kunderne,	  
er	   en	   business-­‐to-­‐business	   relation,	   mens	   deres	   kunder	   indgår	   i	   en	   business-­‐to-­‐
consumer	   relationer	   med	   deres	   forbrugere.	   Presset	   fra	   rederiernes	   kunder,	   ligger	  
altså	  i	  forlængelse	  af	  forbrugernes	  adfærd	  og	  holdning.	  	  
Der	   er	   en	   stigende	   tendens	   til	   at	   forbrugere	   i	   udviklede	   lande	   efterspørger	   mere	  
miljøvenlige	   produkter.	   (Kimmins,	   et	   al.	   2011)	   Dette	   har	   ført	   til,	   at	   mange	  
virksomheder	   er	   begyndt	   at	   forsøge	   at	   minimere	   deres	   miljøpåvirkning.	   I	   2005	  
annoncerede	   den	   amerikanske	   detailkæde,	   Walmart,	   et	   kraftigt	   fokus	   på	  
bæredygtighed	   i	   hele	   virksomheden,	   hvilket	   blandt	   andet	   fik	   dem	   til	   at	   gennemgå	  
hele	  deres	  supply	  chain.	  Walmart	  stod	  i	  spidsen	  for	  en	  tendens,	  hvor	  virksomheder	  
stiller	   krav	   til	   deres	   globale	   supply	   chain,	   hvilket	   lægger	   pres	   på	   deres	  
underleverandører	   og	   shippingkontrakter.	   Andre	   eksempler	   på	   virksomheder,	   der	  
har	   fulgt	  Walmarts	   eksempel	   inkluderer	   blandt	   andet	  Nike,	   Unilever	   og	   IKEA,	   som	  
alle	   er	   store	   shippingkunder.	   (Coady,	   et	   al.,	   2012,	   Interview:	   Lyngsgaard,	   2013).	  
Maersk	  Line	  sidder	  også	  sammen	  med	  disse	  og	  andre	  kunder	  i	  Clean	  Cargo	  Working	  
Group	  (CCWG),	  som	  er	  en	  sammenslutning	  af	  rederier	  og	  kunder	  i	  shippingbranchen.	  
Det	  er	  et	  forum,	  hvor	  Maersk	  Line	  og	  andre	  kan	  opleve	  kundekrav	  i	  forhold	  til	  miljø	  
og	  i	  fællesskab	  udarbejde	  reaktioner.	  (Interview:	  Stensen,	  2013)	  
I	   virksomhedernes	   carbon	   footprint	   regnskab	   inkluderes	   miljøaftrykket	   fra	  
distributionen	  og	  fragten	  af	  deres	  varer	  fra	  produktionsenheden	  frem	  til	  varehusene	  
og	  kunderne.	  Det	  er	  derfor	  betydningsfuldt	  for	  rederiernes	  kunder,	  at	  have	  tilgang	  til	  
information	   om	   miljøbelastningen	   ved	   skibstransport.	   Kunderne	   vægter	   dog	   i	   høj	  
grad	   også	   yderligere	   at	   kunne	   vælge	   et	   rederi,	   der	   arbejder	   med	   at	   nedsætte	  
drivhusgasudledningen	   og	   som	   derfor	   vil	   afspejle	   sig	   positivt	   i	   deres	   egne	   carbon	  
footprint	   regnskaber.	   Som	   eksempel	   kan	   Nike	   igen	   fremhæves,	   der	   bruger	   deres	  
carbon	   footprint	   regnskab	   aktivt	   i	   kampagner	   og	   har	   udpenslet	  
drivhusgasudledningen	   igennem	   deres	   supply	   chain	   herunder	   udledningen	   fra	  
shipping	  af	  varerne	  (Inbound	  Logistics):	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Billede:	  Nikes	  value	  chain	  samlede	  regnskab	  over	  drivhusgasudledning	  
Kilde:	  Nike,	  2013	  	  
Billede:	   Nikes	   samlede	   regnskab	   over	   drivhusgasudledning,	   herunder	   shipping	   i	  
Inbound	  Logistics.	  Kilde:	  Nike,	  2013	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Denne	  efterspørgsel	  om	  en	  mere	  bæredygtig	  service	  er	  blandt	  Maersk	  Lines	  drivere	  
bag	  Triple	  E,	  og	   resten	  af	  branchen	  er	  også	  berørt.	  Deres	  evne	   til	   at	  efterleve	  den	  
afgør	   deres	   mulighed	   for	   at	   tiltrække	   de	   kunder,	   som	   stiller	   kravene,	   og	   dermed	  
deres	  position	  i	  markedet.	  Man	  har	  set	  en	  lignende	  tendens	  i	   landtransport,	  og	  det	  
er	  sandsynligt	  at	  samme	  tendens	  vil	  ses	  i	  vandbåren	  transport.	  (Kimmins,	  et	  al.	  2011)	  
Udover	   bæredygtighed	   inkluderer	   opmærksomheden	   på	   virksomhedernes	   supply	  
chains	   også	   arbejdsforhold.	   Det	   blev	   virksomheder	   som	   bl.a.	   Nike	   ramt	   hårdt	   af	   i	  
1990’erne,	   da	   det	   kom	   frem,	   at	   store	   dele	   af	   deres	   produktion	   blev	   udført	   under	  
meget	  kritisable	  forhold.	  (Kimmins,	  et	  al.	  2011)	  Shipping	  industrien	  er	  ligeledes	  ofte	  
blevet	   kritiseret	   for	   horrible	   forhold	   under	   skibsophugning,	   hvilket	   som	   med	  
bæredygtighed	  også	  kan	  få	  konsekvenser	  for	  deres	  evne	  til	  at	  tiltrække	  kunder.	  
Fokusset	   på	   bæredygtighed	   og	   arbejdsforhold	   er	   forbundet	   med	   et	   vis	  
samfundsøkonomisk	   overskud.	   En	   ændring	   i	   økonomien	   i	   en	   negativ	   retning,	   kan	  
medføre	  en	  risiko	  for	  at	  efterspørgslen	  af	  miljøvenlig	  shipping	  kan	  falde.	  Dette	  skal	  
dog	  tages	  i	  betragtning	  af	  at	  miljøteknologi	  stadig	  kan	  give	  besparelser.	  (Kimmins,	  et	  
al.	  2011)	  
Hvad	   angår	   det	   øgede	   fokus	   på	   bæredygtighed	   så	   er	   det	   i	   høj	   grad	   rettet	   mod	  
brændstof	  og	  energiforbrug.	  (Kimmins,	  et	  al.,	  2011)	  C2C	  passportet	  hjælper	  ikke	  på	  
det	   største	  problem	   forbundet	  med	   shipping,	   som	  er	  CO2	  udledning,	  men	  det	   kan	  
bruges	  til	  yderligere	  at	  positionere	  sig	  i	  et	  kommende	  marked	  hvor	  bæredygtighed	  er	  
i	  fokus.	  (Interview:	  Lyngsgaard,	  2013)	  
Kundepresset	  for	  at	  leve	  op	  til	  miljøkrav	  bliver	  oplevet	  i	  hele	  industrien,	  og	  er	  derfor	  
et	   område	   som	   andre	   virksomheder	   i	   branchen	   også	   er	   nød	   til	   at	   forholde	   sig	   til.	  
Effektivitet	  i	  stålgenanvendelse	  er	  ikke	  et	  område,	  der	  er	  vægtet	  særligt	  højt.	  Maersk	  
Line	  ser	  det	  dog	  som	  en	  del	  af	  en	  samlet	  miljøstrategi	  og	  det	  er	  et	  område,	  der	  har	  
vakt	   positiv	   interesse	   hos	   deres	   kunder.	   (Interview:	   Stensen,	   2013)	  Vi	   ser	   det	   som	  
meget	  sandsynligt	  at	  andre	  virksomheder	  også	  kunne	  være	  interesseret	  i	  at	  benytte	  
samme	  koncept	   i	  deres	  markedsføring,	   fordi	  det	  kan	  gavne	  dem	  direkte,	  men	  også	  
fordi	  at	  de	  kan	  have	  interesse	  i	  at	  følge	  Maersk	  Line,	  som	  er	  de	  største	  i	  markedet.	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Economic	  
Afsnittet	  Economic	   indeholder	  analysen,	  af	  hvilke	  ydre	  økonomiske	  påvirkninger	  og	  
udfordringer	  Maersk	  Line	  står	  overfor,	  som	  kan	  være	  direkte	  eller	  indirekte	  årsag	  til	  
C2C	  passportet	  og	  yderligere	  dets	  potentiale	  for	  udbredelse	  blandt	  andre	  rederier.	  	  
Fremgang	   i	   shippingbranchen	  og	  behovet	   for	  at	   fragte	  varer	  er	   tæt	   forbundet	  med	  
den	   globale	   økonomiske	   situation.	   Eksempelvis	   skaber	   højkonjunktur	   en	   øget	  
efterspørgsel	   og	   behov	   for	   shipping,	   grundet	   øget	   samhandlen	   på	   tværs	   af	  
landegrænserne.	   Det	   øgede	   behov	   for	   shipping	   resulterer	   i	   højere	   fragtrater	   og	  
større	   indtjening	   for	   rederierne	   (Interview:	  Christensen,	   2013).	  Omvendt	  medfører	  
lavkonjunktur	   et	   fald	   i	   samhandlen	   og	   behovet	   for	   shipping	   bliver	   mindre.	   En	  
konsekvens	   af	   et	   fald	   i	   efterspørgslen	   er	   en	   overkapacitet	   i	   tonnage,	   da	  
containerskibene	   ikke	  bliver	  fyldt	  op.	  Overkapacitet	  betyder	  større	  priskonkurrence	  
blandt	  rederierne	  for	  at	  fylde	  skibene	  op	  og	  derfor	  en	  sænkning	  i	  fragtraterne,	  som	  
påvirker	   rederiernes	   bundlinjen	   i	   sidste	   ende	   (Interview:	   Christensen,	   2013).	  Dette	  
scenario	  var	  i	  høj	  grad	  tilfældet	  for	  branchen	  efter	  finanskrisens	  indtog	  i	  2007-­‐2008.	  	  
Det	  fremgår	  tydeligt	  af	  figur	  XX,	  at	  fragtraterne	  er	  faldet	  fra	  2007	  niveau	  på	  3.034	  til	  
2012	  niveau	  på	  2.881	  USD	  per	  FFE.	  Yderligere	  er	  brændstofpriserne	  steget	  markant	  i	  
samme	   periode,	   fra	   i	   2007	   at	   være	   på	   344	  USD	   per	   ton	   til	   661	   USD	   i	   2012	   (A.	   P.	  
Moller	  –	  Maersk	  Group,	  2013).	  Branchens	  altafgørende	  afhængighed	  og	   forbrug	  af	  
brændstof	  har	  skærpet	  den	  økonomiske	  situation	  yderligere.	  	  
	  
	  
	  
	  
Figur	  7:	  Data	  fra	  Maersk	  Line	  om	  udviklingen	  i	  fragrater	  og	  brændstofpriser	  	  
kilde:	  A.	  P.	  Moller	  –	  Maersk	  Group,	  2013.	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Disse	  forhold	  har	  betydet,	  at	  branchen	  på	  nuværende	  tidspunkt	  er	  yderst	  økonomisk	  
presset.	   For	   at	   imødekommede	   de	   økonomiske	   udfordringer	   og	   undgå	   tab	   af	  
markedsandel	   eller	   konkurs,	   må	   rederierne	   sejle	   uanset	   om	   deres	   skibe	   er	   fuldt	  
lastet	   eller	   ej.	   	   Maersk	   Line	   opererer	   således	   på	   et	   hårdt	   presset	   marked,	   hvor	  
konkurrenter	   sænker	   priserne	   samtidig	   med,	   at	   der	   er	   et	   akut	   behov	   for	   at	   øge	  
indtjeningen.	   Maersk	   Line	   og	   Danmarks	   Rederiforening	   påpeger	   enstemmigt,	   at	  
både	  Maersk	   line	   og	   rederierne	   står	   overfor	   store	   økonomiske	   udfordringer	   og	   at	  
kampen	  om	  kunderne	  er	  kun	  blevet	  vigtigere	  og	  forstærket	  (Interview:	  Christensen,	  
2013;	   Interview:	   Stensen,	   2013).	   Der	   eksisterer	   altså	   et	   behov	   for,	   at	   indtjeningen	  
øges	  og	  markedsandelen	  fastholdes	  eller	  forøges.	  Et	  middel	  til	  at	   imødekomme	  det	  
økonomiske	   pres	   er	   innovative	   projekter	   og	   nytænkning,	   hvor	   blandt	   andet	   en	  
effektiv	   ressourceudnyttelse,	   både	   hvad	   angår	   brændstof	   og	   råmateriale	   til	   nye	  
skibe,	  er	  essentiel.	  	  
Maersk	  Lines	  Triple	  E	  kan	  ses	  som	  et	  sådan	  innovativt	  projekt	  og	  som	  et	  forsøg	  på	  at	  
imødekomme	  stigende	  brændstofpriser.	  Ved	  at	  nedsænke	  sit	  årlig	  brændstofforbrug	  
opnår	  Maersk	   Line	  en	  årlig	  besparelse	  på	  1,6	  mia	  USD.	   (Interview:	  Stensen,	  2013).	  
Dette	   fungerer	   som	   et	   rigtig	   stærkt	   konkurrenceparameter	   overfor	   deres	  
konkurrenter	  på	  presset	  marked.	  Idet	  de	  kan	  tilbyde	  en	  26	  %	  lavere	  omkostning	  per	  
containerenhed	  sammenlignet	  med	  nybyggede	  skibe	   i	  samme	  klasse,	  kan	  det	  være	  
med	   til	   at	   forøge	  deres	  markedsandel.	   (Interview:	   Stensen,	   2013)	  Maersk	   Line	   har	  
med	  Triple	  E	  lavet	  en	  strategi	  om	  at	  have	  den	  bedste	  miljøprofil	  for	  at	  imødekomme	  
et	  pres	  fra	  kunderne	  om	  at	  være	  mere	  grønne	  –	  som	  beskrevet	  i	  Social-­‐cultural,.	  Det	  
er	  derfor	  også	  naturligt,	   ikke	  blot	  at	  kigge	  på	  brændstofeffektivisering	  med	  også	  en	  
bedre	   materialeeffektivisering.	   Maersk	   Line	   har	   pt.	   en	   markedsandel	   på	   14	   %	   og	  
vigtigheden	   af	   at	   fastholde	   kunder,	   står	   som	   en	   afgørende	   faktor	   for	   at	   sikre	  
fremtidig	   indtjening.	   I	  konkurrencen	  med	  andre	  rederier	  markedsfører	  Maersk	  Line	  
sig	  på	  deres	  bæredygtige	  profil.	  Det	  må	  vurderes,	  at	  den	  økonomiske	  driver	  for	  C2C	  
passportet	  i	  høj	  grad	  er	  drevet	  af	  markedsføringsincitamentet.	  Da	  kunder	  stiller	  krav	  
til	   miljøperformance	   og	   i	   højere	   grad	   vælger	   rederi	   på	   baggrund	   af	   dette,	   er	  
markedsføringsværdien	   ved	   C2C	   passportet	   den	   største	   økonomiske	   driver	   for	  
Maersk	   line,	   idet	   det	   kan	   være	   med	   til	   at	   sikre	   Maersk	   Lines	   markedsandel.	   Det	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vurderes	  også	  på	  baggrund	  af	  at	  kunder	   lægger	  vægt	  på	  miljøperformance,	  at	  C2C	  
passportet	  kan	   tiltrække	  nye	  kunder,	  hvilket	  vil	   skabe	  et	  økonomisk	   incitament	   for	  
andre	   rederier	   end	   Maersk	   Line	   og	   dermed	   udbredes	   til	   resten	   af	   branchen.	  
(Interview:	  Steinhausen,	  2013)	  	  	  
Set	   i	   lyset	   af	   at	   stålpriserne	   stiger	   og	   Maersk	   Line	   er	   storforbruger	   af	   stål,	   ligger	  
derfor	   også	   en	   business	   case	   i	   at	   se	   på	   hvordan	   stålet	   kan	   anvendes	   bedre	   og	  
dermed	  sikre	  en	  højere	  gensalgsværdi,	  når	  skibet	  skal	  sælges.	   Implementeringen	  af	  
C2C	  passportet	  er	  så	  at	  sige	  med	  til	  at	  gøre	  en	  eksisterende	  forretning	  til	  en	  endnu	  
bedre	  forretning.	  (Interview:	  Steinhausen,	  2013).	  	  
	  
Technical	  
C2C	  passportet	  er	  universelt,	  da	  det	  passer	  til	  alle	  typer	  af	  skibe,	  uanset	  konstruktion	  
og	   materialer.	   Det	   betyder,	   at	   selv	   om	   designet	   eller	   kravene	   til	   Triple	   E’s	  
konstruktion	  ændres,	  er	  der	  ikke	  nogen	  teknisk	  begrænsning	  i	  forhold	  brugen	  af	  C2C	  
passportet	  i	  Triple	  i	  eller	  i	  forhold	  til	  dets	  udbredelse	  til	  resten	  af	  branchen.	  	  
Et	  system	  til	  kortlægning	  af	  materialer	  i	  et	  produkt	  eksisterer	  allerede	  i	  form	  af	  CDX	  
systemet,	   der	   anvendes	   i	   bilbranchen.	   Systemet	   har	   været	   et	   proof	   of	   concept	   i	  
bilindustrien,	  da	  det	  allerede	  her	  er	  succesfuldt	  implementeret.	  Da	  systemet	  allerede	  
har	   vist	   sit	   værd,	   kan	   der	   hentes	   erfaringer	   omkring	   løsninger	   på	   de	   tekniske	  
udfordringer	  ved	  systemet.	  Der	  er	  nogle	  tekniske	  udfordringer	  i	  forhold	  til	  at	  tilpasse	  
det	  til	  skibsbranchen.	  	  
Ophugningsfaciliteter,	   der	   har	   kapacitet	   og	   viden	   omkring	   god	   ophugningspraksis	  
vha	  dry	  docking,	  muliggøre	  en	   teknisk	  bedre	   adskillelse	   af	   skibe.	  Der	   findes	  derfor	  
allerede	  et	  bud	  på	  en	  facilitet,	  der	  kan	  udnytte	  potentialet	  i	  et	  C2C	  passport.	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Political 
Herunder	  følger	  en	  analyse	  af	  hvilke	  politiske	  pres	  og	  påvirkninger,	  der	  kan	  relateres	  
til	   Maersk	   Lines	   C2C-­‐passport	   og	   have	   været	   driver	   for	   dens	   introduktion	   og	  
efterfølgende	  mulighed	  for	  udbredelse	  til	  andre	  rederier.	  
Shipping	  branchen	  er	  en	  global	  branche,	  der	  varetager	  transport	  af	  gods	  på	  tværs	  af	  
landegrænser	   og	   kontinenter.	   Shipping	   er	   derfor	   et	   udtryk	   for	   et	  
verdensomspændende	   samarbejde	   mellem	   en	   lang	   række	   internationale	   og	  
nationale	   aktører.	   Disse	   aktører	   omfatter	   både	   private	   virksomheder	   og	   offentlige	  
organer,	   placeret	   over	   alt	   i	   verden	   i	   lande	  med	   forskellige	   politiske	   traditioner	   og	  
systemer.	  Grundet	  branchens	  globale	  struktur	  er	  branchen	  meget	  påvirkelig	  over	  for	  
nationale	   regulering	   og	   lovgivning,	   som	   kan	   skævvride	   shipping	   markedet;	   og	   få	  
konsekvenser	   for	   den	   økonomiske	   udvikling	   i	   en	   region.	   Således	   påpeger	   Dansk	  
Rederiforening	   da	   også,	   at	   de	   arbejder	   for	   en	   global	   og	   ensartet	   lovgivning,	   der	  
udstikker	  lige	  vilkår	  for	  alle	  rederier,	  uanset	  skibenes	  indregistreringsland	  (Interview:	  
Christensen,	  2013).	  Det	  globale	  transport	  marked	  er	  altså	  et	  område,	  der	  er	  svær	  at	  
regulere	   og	   lovgive	   på,	   uden	   at	   det	   påvirker	   markedet	   og	   konkurrencen	  
uhensigtsmæssigt.	   Omvendt	   har	   branchen,	   pga.	   dens	   internationale	   struktur,	   også	  
en	  størrelse	  og	  betydning,	  som	  ikke	  kan	   ignoreres	   i	   lovgivningen	  og	  overlades	  til	  at	  
regulere	  sig	  selv.	  Skibsophugning	  og	  forholdene	  forbundet	  med	  dette	  er	  derfor	  også	  
omfattet	   af	   samme	   reguleringsproblematik	   og	   er	   af	   samme	  årsag	   et	   udtryk	   for	   en	  
lovgivning,	   der	   er	   meget	   løs.	   Regulering	   og	   lovgivning,	   der	   beskæftiger	   sig	   med	  
håndtering	   af	   skibets	   ophugnings-­‐	   og	   genbrugsfase,	   omfatter	   på	   nuværende	  
tidspunkt:	  elementer	  af	  Basel	  konventionen,	  Hong	  Kong	  Konventionen	  og	  et	  udkast	  
til	  en	  forordning	  fra	  EU-­‐kommissionen	  (Interview:	  Christensen,	  2013).	  	  	  
Basel	   konventionen	   fra	   1989	   vedrører	   transport	   af	   farligt	   affald	   på	   tværs	   af	  
landegrænser,	  specielt	  fra	  OECD	  lande	  til	  ikke-­‐OECD	  lande.	  I	  2002	  blev	  en	  tilføjelse	  til	  
Basel	   konventionen	   vedtaget,	   så	   den	   også	   omfatter	   skibe,	   der	   bliver	   sendt	   til	  
ophugning	  (Mikelis	  &	  IMO,	  2012).	  Men	  da	  Basel	  konventionen	  i	  sin	  grundform	  ikke	  
er	   udarbejdet	  med	  henblik	   på	   regulering	   af	   skibsophugning	  har	   implementering	   af	  
konventionen	  i	  bl.a.	  EU,	  medført	  en	  lang	  række	  komplikationer	  og	  er	   ikke	  optimal	   i	  
den	  brug	  (Mikelis	  &	  IMO,	  2012).	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På	   baggrund	   af	   dette	   faktum	   og	   som	   en	   konsekvens	   af	   det	   øgede	   fokus	   omkring	  
måden	  skibsophugning	   foregår	  på,	   som	  er	  beskrevet	  under	  Environment	   og	  Social-­‐
Cultural,	  lå	  støbeskeen	  til	  en	  ny	  konventionen,	  Hong	  Kong	  konventionen	  (HKK).	  HKK	  
er	   udarbejdet	   med	   henblik	   på	   skibsophugning	   og	   skal	   sikre	   at	   det	   udtjente	   skib,	  
bliver	  recirkuleret	  og	  håndteret	  på	  en	  forsvarlig	  og	  miljørigtig	  måde,	  men	  er	  endnu	  
ikke	   blevet	   ratificeret	   og	   har	   heller	   ikke	   udsigt	   til	   det	   i	   den	   nærmeste	   fremtid.	  
(Interview:	  Christensen,	  2013)	  
En	  af	  de	  afgørende	  krav	  som	  HKK	  indeholder,	  kan	  have	  været	  en	  indgangsvinkel	  og	  
inspiration	   til	   C2C-­‐passportet.	   Det	   er	   kravet	   om	   et	   såkaldt	   Inventory	   of	  Hazardous	  
Materials	  (IHM),	  der	  skal	  udarbejdes	  for	  alle	  nye	  skibe	  og	  indeholde	  information	  om	  
skibets	   indhold	   af	   farlige	   materialer.	   Pligten	   til	   at	   udarbejde	   et	   sådan	   dokument	  
ligger	  hos	  rederiet,	  der	  har	  driver	  skibet.	  Dokumentet	  skal	  laves	  i	  skibets	  design-­‐	  og	  
konstruktionsfase	  (IMO,	  2011).	  I	  form	  af	  HKK’s	  krav	  til	  et	  IHM,	  eksisterer	  der	  derfor	  
muligvis	  i	  fremtiden	  en	  opgave	  for	  rederiet	  om	  at	  dokumentere	  materialer	  i	  et	  skib.	  	  
For	  at	  være	  på	  forkant	  med	  loven,	  kan	  det	  tænkes	  at	  Maersk	  Line	  på	  tidspunktet	  for	  
beslutning	   om	   et	   C2C	   passportet,	   har	   ønsket	   at	   udarbejde	   et	   IHM.	   (Interview:	  
Stensen,	  2013)	  Man	  kan	  forestille	  sig,	  at	  Maersk	  Line	  gennem	  deres	  initiativ	  ønsker	  
at	  fremskynde	  ratificering	  af	  HKK,	  da	  rederiet	  jo	  med	  C2C	  passportet	  således	  allerede	  
har	  erfaringer	  med	  materialekortlægning	  i	  skibe.	  Maersk	  Line	  understreger	  da	  også	  
selv,	   at	   de	   ser	   positivt	   på	   en	   strammere	   lovgivning	   på	   miljøområdet	   til	   at	   højne	  
standarden	   i	   branchen,	   som	  de	  mener	   at	   de	   selv	   vil	   være	   i	   stand	   til	   at	   leve	  op	   til.	  
(Interview:	   Stensen,	   2013)	   Måske	   C2C	   passportet	   en	   gang	   i	   fremtiden	   også	   kan	  
inspirere	  til	  lovgivning.	  	  
Trods	  HKK’s	  manglende	  ikrafttræden	  er	  kravet	  om	  et	  IHM	  ikke	  blevet	  mindre	  aktuelt	  
i	   fremtiden,	   tværtimod.	   Grundet	   den	   manglende	   ratificering	   af	   HKK,	   har	   EU-­‐
kommission	   taget	   initiativet	   til	   en	   forordning,	   der	   bygger	   på	   samme	  grundlag	   som	  
HKK.	   EU-­‐kommission	   fremlagde	   i	   2012	   et	   forslag	   til	   forordning	   om	   ophugning	   af	  
skibe,	   hvori	   et	   strengere	   og	   mere	   omfattende	   krav	   til	   kortlægning	   af	   farlige	  
materialer	   i	   skibene	   findes.	   Udsigterne	   til	   ikrafttrædelsen	   af	   forordningen	   er	   dog	  
uvis.	  (EU-­‐Kommissionen,	  2012).	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Udsigterne	  til	  politisk	  bevågenhed	  omkring	  shippingbranchens	  miljøperformance	  er	  
stadig	  yderst	  aktuelle.	  EU	  udmeldte	  i	  2012,	  at	  de	  fra	  2015	  vil	  monitorere	  branchens	  
drivhusgasudledning	   for	   efterfølgende	   at	   vurdere,	   om	   en	   regulering	   af	   denne	   er	  
nødvendig	   (Reuters,	   2012).	   I	   lyset	   af	   denne	   politiske	   fokusering	   på	   branchen,	   er	  
Triple	   E	   og	   C2C-­‐passport	   et	   strategisk	   udspil	   fra	  Maersk	   Line.	   Projekteringen	   af	   et	  
miljøvenligt	   skib,	   har	   en	   stærk	   signalværdi	   til	   politikerne	   om,	   at	   branchen	   selv	  
forsøger	   at	  ændre	  den	  eksisterende	  praksis	   og	   tager	  miljøet	   seriøst.	   Ifølge	  Maersk	  
Line,	   ser	   de	   sig	   også	   forpligtet	   til	   netop	   at	   drive	   udviklingen	   selv,	   da	   lovgivningen	  
ifølge	  dem	  har	  spillet	  fallit.	  (Interview:	  Stensen,	  2013)	  
C2C	  passportet	  er	  et	  eksempel	  på,	  at	  CE	  kan	  benyttes	  til	  at	  imødekomme	  et	  politisk	  
pres	   om	   lovgivning	   og	   muligvis	   være	   på	   forkant	   med	   den.	   C2C	   passportet	   giver	  
branchen	   mulighed	   for	   selv	   at	   regere	   på	   miljøproblematikkerne	   på	   trods	   af	   den	  
manglende	  lovgivning.	  	  
	  
Legal	  
Afsnittet	   indeholder	   analysen	   af	   arbejdsmiljørelaterede	   problematikker	   forbundet	  
med	  skipsophugning,	  herunder	  kigger	  afsnittet	  på	  hvilket	  potentiale	  C2C	  passportet	  
kan	  have	  for	  at	  forbedre	  arbejdspraksisser	  ved	  skibsophugning.	  
Der	   er	   en	   lang	   række	   arbejdsmiljørelaterede	   problematikker	   forbundet	   ved	  
skibsophugning	  på	  strande.	  Årsagen	  til,	  at	  skibsophugning	  ved	  beaching	  i	  ikke-­‐OECD	  
lande	  er	  den	  mest	  udbredte	  ophugningsmetode,	  kan	  tilskrives	  billig	  arbejdskraft	  og	  
svage	   eller	   ikke-­‐eksisterende	  miljøregelsæt	   i	   disse	   lande,	   der	  muliggøre	   en	   højere	  
gensalgsværdi	   for	   rederierne.	   (Shipbreakingplatform,	   2009)	   I	   og	   med	   at	   skibe	  
indeholder	  en	   lang	   række	   farlige	  materialer	  og	  ophuggerne	   ikke	  er	  uddannet	   til	   at	  
ophugge	   skibene,	   tilskrives	   beaching	   årligt	   en	   lang	   række	   arbejdsmiljørelaterede	  
ulykker,	   pludselige	   såvel	   som	   permanente	   –	   nogle	   ligefrem	   dødelige.	  
(shipbreakingbd,	   2012).	   Hertil	   kommer	   årlige	   dødsfald,	   som	   kan	   relateres	   til	  
eksponering	   af	   aspest	   og	   tungmetaller,	   når	   skibet	   ophugges.	   (NIOH,	   2007-­‐2008)	  
Derudover	   udgør	   20	   %	   af	   ophuggere	   i	   Bangladesh	   børnearbejdere	   under	   15	   år.	  
(shipbreakingplatform,	   2013)	   For	   at	   adressere	   problematikken	   har	   FN’s	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internationale	  arbejdsorganisation	  (ILO)	  i	  samarbejde	  med	  IMO,	  Basel	  konventionen	  
og	  UNEP	  udarbejdet	  guidelines	  for	  sikker	  skibsophugning	  under	  HKK.	  Denne	  er	  dog	  
endnu	  ikke	  blevet	  ratificeret.	  (ILO,	  2009)	  	  
Vi	  vurderer,	  at	  en	  ophugger,	  der	  har	  faciliteter	  til	  at	  håndtere	  C2C	  passportet	  i	  højere	  
grad	  også	  tager	  højde	  for	  arbejdsmiljøet	  og	  sikre	  forhold	  for	  medarbejderen.	  Derfor	  
kan	   C2C	   passportet	   indirekte	   være	   med	   til	   at	   forbedre	   arbejdsmiljøet	   for	  
ophuggerne.	  
	  
	  
	   	  
Billede:	  Skibsophuning	  Chittagong,	  Bangladesh.	  Kilde:	  edwardburtynsky,	  2000	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Kapitel	  6	  
Diskussion	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Diskussion	  
Hvad	  er	  de	  vigtigste	  drivers	  for	  udbredelsen	  af	  C2C	  passportet?	  
De	   vigtigste	   drivers	   er	   langt	   hen	   ad	   vejen	   defineret	   ud	   fra	   de	   områder	   hvor,	   C2C	  
passportet	   kan	   hjælpe	   eller	   bidrage	   med	   værdiskabelse.	   Områderne	   Legal	   og	  
Political	   er	   begge	  udtryk	   for	   et	  meget	   lavt	   pres	   på	   industrien.	   Lovgivere	   har	   svært	  
ved	   at	   blive	   enige	   om	   en	   lovgivning,	   der	   gælder	   for	   hele	   industrien,	   og	   lokal	  
lovgivning	   risikerer	   at	   skævvride	   markedet	   og	   skade	   konkurrenceevne.	   I	   dette	  
lovmæssige	  vakuum	  er	  det	  op	  til	  markedet	  at	  regulere	  sig	  selv,	  og	  det	  er	  her	  at	  de	  
andre	  punkter	  i	  analysen	  træder	  i	  kraft.	  Vi	  er	  ikke	  i	  tvivl	  om,	  at	  stort	  set	  alle	  aktører	  i	  
branchen	   er	   opmærksomme	   på	   de	   miljømæssige	   konsekvenser,	   der	   er	   forbundet	  
med	  deres	  virksomhed.	  Det	  er	  dog	  meget	  forskelligt,	  om	  de	  har	  en	  forståelse	  for,	  at	  
det	  er	  et	  reelt	  problem	  og	  om	  de	  mener,	  at	  det	  er	  deres	  ansvar	  at	  løse	  det.	  Her	  har	  
C2C	  passportet	  den	  fordel,	  at	  det	  ikke	  blot	  er	  et	  altruistisk	  projekt.	  Det	  skaber	  værdi	  i	  
form	   af	   muligheden	   for	   en	   højere	   videresalgsværdi,	   et	   argument	   som	   alle	  
virksomheder	  kan	  forstå.	  Derudover	  kommer	  det	  faktum,	  at	  Maersk	  Line	  og	  DSME,	  
med	   sit	   arbejde	   med	   underleverandørerne,	   har	   påtaget	   sig	   det	   mest	   omfattende	  
arbejde	  forbundet	  med	  implementeringen	  af	  passportet.	  For	  mange	  virksomheder	  er	  
disse	  forhold	  dog	  ikke	  grund	  nok	  til	  at	  adoptere	  C2C	  passportet.	  Dette	  skal	  ses	  i	  lyset	  
af	  at	  udsigterne	   til	  merværdi	   i	   videresalg	  er	  utroligt	   lange	  og	  er	   forbundet	  med	  en	  
hvis	  usikkerhed.	  Netop	  denne	  usikkerhed	  og	  det	  meget	  lange	  return	  on	  investment,	  
betyder	   også	   at	   det	   i	   vores	   øjne	   er	   det	   stigende	   ønske	   om	   bæredygtighed	   fra	  
kunderne,	   som	  er	  det	   vigtigste	  pres.	  Netop	   konkurrence	  om	  kunderne	   står	   i	   vores	  
øjne	  som	  den	  vigtigste	  driver	   i	  nuværende	  marked.	  Den	   langsigtede	  ambition	  er	  at	  
gøre	   C2C	   passportet	   til	   en	   branchestandard,	   men	   i	   første	   omgang	   er	   det	   blot	   et	  
spørgsmål	  om	  at	   finde	  samarbejdspartnere	  til	  at	   lægge	  pres	  på	  underleverandører.	  
C2C	   passportet	   appellerer	   ikke	   til	   rederier,	   der	   alligevel	   ikke	   interesserer	   sig	   for	  
bæredygtighed.	   For	   de	   rederier	   der	   gør,	   er	   det	   dog	   en	  mulighed	   for	   en	   langsigtet	  
investering,	  der	  dog	  overskygges	  af	  den	  kortsigtede	  gevinst	  i	  at	  kunne	  benytte	  det	  til	  
at	  tiltrække	  kunder.	  
	  
	   59	  
Interesserer	  andre	  rederier	  sig	  for	  bæredygtighed?	  
Hvorvidt	   andre	   rederier	   er	   interesserede	   i	   at	   benytte	   C2C	   passportet	   i	  
konstruktionen	  af	  nye	  skibe,	  er	  stærkt	  afhængig	  af	  hvorvidt,	  der	  er	  en	  diskurs,	  kultur	  
eller	   ønske	   i	   virksomheden	   om	   at	   arbejde	   med	   bæredygtighed.	  
Effektivitetsforbedringer	   som	   f.eks.	   CO2	   nedsættelse	   i	   forbindelse	   med	  
brændstofforbrug,	  og	  compliance	  med	  lovgivning,	  er	  begge	  markedskrav.	  Tiltag	  som	  
C2C	  passportet	  har	  meget	  mere	  diffuse	  gevinster,	  og	  er	  ikke	  et	  krav	  for	  at	  operere	  i	  
branchen.	   Der	   er	   derfor	   behov	   for	   at	   virksomheden	   i	   en	   hvis	   udstrækning	   er	  
opmærksom	  på	  og	  åben	  overfor	  at	  arbejde	  med	  bæredygtighed.	  (Interview:	  Stensen,	  
2013)	   Branchen	  oplever	   en	   stigende	   efterspørgsel	   på	   en	  mere	  bæredygtig	   service,	  
men	  der	  er	  dog	  stadig	  mange	  rederier,	  der	  ikke	  har	  seriøse	  ambitioner	  på	  området.	  
Danske	  rederier	  har	  generelt	  fokus	  på	  bæredygtighed,	  men	  i	  resten	  af	  verden	  er	  det	  
langt	   fra	   en	   selvfølge.	   (Interview:	   Christensen,	   2013)	   Man	   kan	   derfor	   heller	   ikke	  
forvente	  at	  C2C	  passportet	  vil	   sprede	   sig	   til	  hele	  branchen,	  det	  vil	   i	   første	  omgang	  
udelukkende	   være	   de	   rederier,	   der	   brander	   sig	   på	   deres	  miljøpolitik.	   Der	   vil	   uden	  
tvivl	  være	  mange	  i	  branchen	  som	  ikke	  er	  interesserede	  i	  et	  C2C	  passport	  hvis	  det	  ikke	  
er	  et	  lovkrav.	  
	  
Er	  den	  økonomiske	  gevinst	  stor	  nok?	  
Udsigten	  til	  en	  øget	  værdi	  ved	  videresalg	  og	  ophugning	  er	  et	  af	  incitamenterne	  for	  at	  
andre	  rederier	  skal	   implementere	  C2C	  passportet.	  Det	  er	  dog	  en	  gevinst	  med	  lange	  
udsigter	  og	  det	  er	  usikkert	  hvorvidt	  man	  kan	  få	  en	  ophugger	  til	  at	  købe	  skibet	  til	  en	  
højere	  pris.	  Den	  umiddelbare	  økonomiske	  gevinst	  skal,	  som	  nævnt,	  nok	  i	  langt	  højere	  
grad	   findes	   i	  muligheden	   for	   at	   tiltrække	   kunder,	   der	   efterspørger	   bæredygtighed.	  
Hvis	  C2C	  passportet	  bliver	  en	  succes,	  er	  der	  dog	  gode	  udsigter	  til	  at	  man	  på	  længere	  
sigt	  kan	  begynde	  at	  få	  mere	  for	  sine	  skibe	  ved	  videresalg.	  	  
	  
	   	  
	   60	  
Er	  stål	  overhovedet	  et	  område,	  der	  er	  særligt	  interessant	  for	  kunderne?	  
C2C	   passportet	   giver	   mulighed	   for	   at	   man	   kan	   promovere	   sig	   på	   miljøbevidsthed	  
over	  for	  sine	  kunder.	  Stål	  genanvendelse	  er	  dog	  langt	  fra	  shippingindustriens	  største	  
miljøproblem.	  Koncepter	  som	  C2C	  og	  CE	  er	  også	  ukendt	  for	  langt	  de	  fleste	  og	  derfor	  
ikke	  let	  at	  promovere	  sig	  bredt	  på.	  Passportet	  kan	  dog	  bruges	  til	  at	  polstre	  miljø-­‐	  og	  
CSR-­‐profil	   og	   skabe	   et	   billede	   af	   en	   virksomhed	   med	   et	   holistisk	   fokus	   på	  
bæredygtighed.	   Vi	   mener	   derfor,	   at	   der	   er	   et	   potentiale	   i	   at	   kunne	   benytte	   C2C	  
passportet	  som	  et	  middel	  til	  adskille	  sig	  fra	  konkurrenter,	  der	  ligeledes	  har	  et	  fokus	  
på	  bæredygtighed.	  	  
	  
Hvad	  sker	  der,	  hvis	  kunderne	  taber	  fokus	  på	  bæredygtighed?	  
Som	   nævnt	   gør	   C2C	   passportet	   det	  muligt	   for	   rederier	   at	   positionere	   sig	   over	   for	  
deres	   kunder	   i	   forhold	   til	   bæredygtighed.	  Der	  er	  dog	  en	   risiko	   for	   at	  deres	   kunder	  
mister	   interessen	   for	   at	   gøre	  deres	   supply	   chain	  bæredygtig,	   f.eks.	   i	   tilfælde	   at	   en	  
økonomisk	  nedtur.	   (Kimmins,	  2011)	  Det	  vil	  mindske	  den	  vigtige	  kortsigtede	  gevinst	  
for	   rederierne	   og	   efterlader	   dermed	   den	   mere	   langsigtede	   udsigt	   til	   forhøjede	  
videresalgspriser.	  Vi	  mener	  at	  en	  forhøjet	  gensalgsværdi	  kan	  stå	  for	  sig	  selv,	  men	  det	  
er	   ikke	   sikkert	   at	   rederierne	   deler	   vores	   opfattelse.	   Vi	   forventer	   dog,	   at	  
opmærksomheden	  på	  bæredygtighed	  er	  kommet	  for	  at	  blive	  og	  miljøbelastningen	  af	  
minedrift	   bliver	   forværret,	   i	   takt	   med	   at	   jernårerne	   bliver	   svære	   tilgængelige.	   Så	  
selvom	  bæredygtighed	  måske	  træder	  i	  baggrunden	  for	  en	  periode,	  så	  tror	  vi	  at	  den	  
vil	  vende	  tilbage	  igen.	  
	  
Hvilken	   brug	   af	   de	   tre	   pilotprojekter	   for	   materiale	   genanvendelse	   i	  
branchen	  er	  bedst?	  
Maersk	   Lines	   C2C	   passport	   er	   blot	   et	   af	   flere	   forsøg	   på	   at	   forbedre	   materiale	  
genanvendelsen	   i	   containerskibe.	   I	   Sustainable	   Shipping	   Initiative	   har	   både	   China	  
Navigation	   Company	   /	   Swire	   og	   Carnival	   Corporation	   &	   PLC,	   lignende	  
materialekortlægninger,	  der	  også	  baserer	  sig	  på	  HP’s	  CDX	  system.	  De	  anvender	  dog	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systemet	   anderledes,	   bl.a.	   ved	   at	   begrænse	   det	   til	   særlige	   områder	   af	   skibet.	   Den	  
store	   forskel	   ligger	   dog	   i	   den	   måde	   hvorpå	   oplysninger	   fra	   underleverandører	  
indsamles.	  Hvor	  Maersk	  Lines	  C2C	  passport	  lægger	  ansvaret	  for	  indrapporteringen	  af	  
materialeoplysningerne	  hos	  underleverandørerne,	  påtager	  de	   to	  andre	   rederier	   sig	  
selv	  ansvaret	  for	  at	  indhente	  oplysninger.	  (Interview:	  Stensen,	  2013)	  Vi	  kan	  godt	  se	  
fornuften	   i,	   at	   man	   i	   et	   pilotprojekt	   begrænser	   sig	   til	   kun	   at	   kortlægge	   udvalgte	  
steder	   i	  skibet	  og	  selv	  står	  for	  data	   indsamlingen.	  Det	  er	  dog	  alligevel	  her,	  at	  vi	  ser	  
det	  helt	  store	  problem	  med	  deres	  tilgang.	  Vi	  mener	   ikke,	  at	  det	  på	   længere	  sigt	  er	  
holdbart,	  at	  rederiet	  selv	  skal	  indhente	  alle	  de	  oplysninger.	  Maersk	  Lines	  løsning	  er	  i	  
vores	  øjne	  meget	  mere	  hensigtsmæssig.	  Som	  Maersk	  Line	  og	  DSME	  har	  erfaret,	  er	  
det	  et	  utroligt	  omfattende	  arbejde	  at	  overbevise	  værftets	  underleverandørerne	  om,	  
at	   de	   skal	   indberette	  materialeoplysninger,	   for	   slet	   ikke	   at	   nævne	   at	   de	   igen	   skal	  
overbevise	   deres	   egne	   underleverandører	   om	   det	   samme.	   Det	   er	   et	   besværligt	  
arbejde,	  men	  hvis	  det	  lykkes	  Maersk	  Line	  at	  få	  andre	  med	  på	  C2C	  passportet,	  vil	  det	  
blive	   betydeligt	   lettere	   at	   lægge	   pres	   på	   uvillige	   underleverandører.	   Vigtigst	   af	   alt	  
betyder	  det	  dog,	  at	  hvis	  systemet	  først	  kommer	  op	  og	  køre,	  vil	  underleverandørerne	  
af	  sig	  selv	  indrapportere,	  uden	  nævneværdigt	  arbejde	  for	  rederi	  og	  skibsværft.	  	  
	  
Billede:	  Kampagneeksempel	  på	  hvordan	  Maersk	  Line	  aktivt	  benytter	  C2C	  passportet	   i	  
deres	  markedsføring.	  Kilde:	  worldlargestship,	  2013	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Konklusion	  
Alle	   rederier	   i	   branchen	   har	   et	   fælles	   ansvar	   for	   de	   miljøproblematikker,	   som	  
shippingindustrien	  medfører.	  Derfor	  mener	  vi	  også,	  at	  de	  har	  et	  fælles	  ansvar	  for	  at	  
være	   en	   del	   af	   løsningen.	   C2C	   passportet	   er	   et	   skridt	   på	   vejen	   mod	   at	   nedsætte	  
branchens	   forbrug	   af	   jomfrueligt	   stål	   og	   dermed	   gøre	   branchen	  mere	   bæredygtig.	  
Maersk	  Line	  har	  været	  udfordret	   i	  udviklingen	  og	   implementeringen	  af	  passportet,	  
men	  pilotprojektet	  Triple	  E	  ser	  ud	  til	  at	  være	  godt	  på	  vej.	  	  
For	  at	  det	  skal	  lykkes	  C2C	  passportet	  at	  forbedre	  branchens	  genanvendelse	  af	  stål,	  er	  
det	  en	  forudsætning,	  at	  andre	  rederier	  ser	  fordelene	  i	  passportet,	  og	  selv	  begynder	  
at	  anvende	  det	  i	  konstruktionen	  af	  deres	  skibe.	  C2C	  passportet,	  der	  kan	  være	  en	  del	  
af	   en	   løsning	   på	   stålproblematikken,	   er	   et	   omfattende	   projekt	   og	   for	   at	   det	   kan	  
realiseres,	  bliver	  Maersk	  Line	  nødt	  til	  at	  samarbejde	  med	  andre	  aktører	  i	  branchen.	  	  
Rederierne	   kan	   i	   fællesskab	   skabe	   en	   efterspørgsel	   på	   C2C	   passport	   og	   dermed	  
presse	  skibsværfter	  til	  at	  gøre	  det	  til	  en	  standard	  i	  nye	  skibe.	  	  
Da	   der	   eksisterer	   en	   stigende	   fokus	   på	   bæredygtighed	   blandt	   branchens	   kunder,	  
mener	  vi,	  at	  C2C	  passportet	  skaber	  en	  konkurrencefordel	  for	  Maersk	  Line.	  Vi	  mener	  
på	  baggrund	  af	  dette,	  at	  andre	  rederier	  kan	  have	  interesse	  i	  at	  adoptere	  passportet	  
for	   ikke	   at	   miste	   markedsandel.	   Den	   største	   værdiskabelse	   forbundet	   med	   C2C	  
passportet	  ligger	  derfor	  i	  muligheden	  for	  at	  benytte	  det	  som	  markedsføringsstrategi	  
og	   styrke	   rederiernes	   miljøprofil.	   C2C	   passportet	   giver,	   med	   den	   forbedrede	  
stålgenanvendelse,	   mulighed	   for	   en	   højere	   gensalgsværdi,	   hvilket	   forstærkes	   af	  
udsigten	   til	   stigende	   stålpriser.	   Da	   det	   er	   en	   langsigtet	   og	   derfor	   også	   usikker	  
værdiskabelse,	  overskygges	  den	  af	  den	  nuværende	  og	  mere	  direkte	  gevinst	  i	  form	  af	  
en	  styrket	  miljøprofil.	  	  
Hvorvidt	  en	  eventuel	  bred	   implementering	  af	  C2C	  passportet	  på	   langt	  sigt	  kommer	  
til	  at	  føre	  til	  en	  forbedret	  genanvendelse	  af	  stålet	  i	  branchens	  skibe,	  er	  dog	  desværre	  
ikke	  helt	  så	  sikker.	  Vi	  ser	  C2C	  passportet	  som	  et	  rigtigt	  godt	  initiativ,	  og	  som	  en	  del	  af	  
løsningen	  på	   en	   af	   branchens	  mange	  problemer.	   Shippingbranchen	   er	   dog	   utroligt	  
uforudsigelig,	  og	  det	  er	   svært	  at	   forudse	  hvordan	  den	   ser	  ud	   i	   2030,	  når	  de	   første	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  på	  vej	  mod	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 1:25	  Det	  ser	  man	  ikke	  endnu.	  Det	  er	  relativt	  få	  der	  er	  sprunget	  ud	  i	  det.	  I	  business	  model	  innovtion	  rapporten	  ser	  man	  at	  enten	  så	  starter	  de	  med	  en	  forretningsmodel	  der	  er	  baseret	  på	  CE	  etc.	  eller	  også	  er	  det	  store	  virksomheder	  der	  starter	  i	  et	  lille	  hjørne,	  og	  derefter	  ser	  hvor	  godt	  det	  går	  om	  om	  det	  er	  skalerbart.	  	  3:50	  Det	  er	  meget	  ofte	  båret	  af	  ildsjæle,	  fordi	  det	  stadig	  er	  forholdsvis	  nyt.	  De	  ser	  potentialet,	  og	  skal	  enten	  selv	  sidde	  i	  en	  position	  hvor	  det	  er	  muligt	  at	  gøre	  det,	  eller	  overbevise	  andre	  som	  sidder	  på	  noget	  budget.	  Sådan	  nogen	  som	  Eskild	  Lund	  og	  Søren	  Stig,	  der	  skaber	  et	  rum	  til	  at	  prøve	  ting	  af.	  	  4:50	  Troels:	  Det	  er	  ikke	  drevet	  af	  et	  ønske	  om	  at	  spare	  penge?	  Nej	  det	  er	  endnu	  for	  nyt	  til	  at	  det	  er	  en	  del	  af	  de	  gængse	  ledelsesovervejelser.	  Det	  er	  ikke	  kendt	  nok.	  	  5:10	  Troels_	  ML	  er	  en	  virksomhed	  der	  prøver	  det	  af,	  De	  har	  lånt	  navnet.	  Hvorfor	  ha	  de	  ikke	  fået	  en	  certificerin?	  	  5:50	  At	  bygge	  en	  båd	  er	  en	  stor,	  dyr	  og	  kompliceret	  proces,	  men	  også	  en	  forholdsvis	  fastlagt	  proces.	  Der	  er	  mange	  aktører,	  der	  har	  nogen	  faste	  roller.	  Når	  de	  laver	  sådan	  noget	  her,	  så	  er	  det	  et	  ret	  stort	  spring.	  Der	  findes	  som	  følge	  af	  krav	  til	  ophugningsproblematikken,	  krav	  om	  at	  man	  skal	  have	  styr	  mange	  af	  sine	  komponenter.	  Den	  slags	  kortlægning	  stepper	  de	  op,	  og	  går	  videre.	  Det	  er	  en	  god	  ide	  at	  starte	  med	  et	  materiale,	  f.eks.	  stål	  og	  så	  derefter	  skalere	  op	  når	  man	  ved	  hvad	  man	  gør.	  
	  	  8:24	  Eskild_	  Man	  vil	  gerne	  lave	  skibe	  der	  er	  konkurrencedygtige,	  og	  så	  lave	  skibe	  hvor	  man	  ved	  hvor	  materialerne	  er	  så	  man	  kan	  trække	  ud	  og	  tjene	  igen	  	  8:50	  Stål	  forgår	  ikke,	  og	  alting	  kan	  jo	  egentligt	  genanvende.	  Tanken	  er	  at	  vi	  ejer	  jo	  det	  her	  stål...	  hvorfor	  sælger	  vi	  det	  og	  køber	  noget	  nyt?	  Hvad	  er	  det	  forretningsmæssigt	  smarte	  i	  det?	  Handler	  om	  at	  gøre	  udgift	  til	  forretning,	  det	  er	  hoveddriveren.	  Stål	  er	  allerede	  en	  forretning,	  men	  gør	  vi	  den	  bedre?	  	  10:00	  Eskild:	  Du	  sagde	  at	  de	  ikke	  for	  så	  meget	  for	  stålet	  som	  de	  kan	  gøre?	  	  Det	  er	  laveste	  fællessnævner	  der	  sætter	  kvaliteten,	  den	  ryger	  når	  de	  bliver	  blandet	  sammen.	  	  10:40	  Er	  passportet	  en	  videreførelse	  af	  en	  allerede	  eksisterende	  tendens,	  ift.	  inventories?	  	  Det	  er	  måske	  lige	  at	  stramme	  den.	  De	  starter	  dog	  ikke	  helt	  fra	  scratch,	  der	  er	  nogen	  lovmæssige	  krav,	  men	  det	  er	  slet	  ikke	  så	  detaljerede.	  Her	  er	  det	  også	  vigtigt	  med	  ”hvor	  sidder	  hvad?.	  Det	  sammen	  med	  problematikken	  med	  hvordan	  skiller	  vi	  det	  ad	  igen,	  er	  slet	  ikke	  noget	  der	  eksisterer	  i	  det	  nuværende.	  Men	  det	  er	  lidt	  	  baseret	  på	  noget	  der	  allerede	  ligger	  i	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branchen.	  
	  12:02	  Er	  det	  overhovedet	  C2C?	  Det	  vi	  oplever	  hos	  virksomhed	  er	  at	  det	  ikke	  er	  noget	  de	  bekymrer	  sig	  om,	  medmindre	  at	  de	  ser	  det	  som	  noget	  de	  vil	  markedsføre	  sig	  på.	  Det	  betyder	  at	  der	  en	  lang	  række	  krav	  de	  skal	  til	  at	  leve	  op	  til.	  For	  de	  fleste	  handler	  det	  dog	  om	  at	  forbedre	  sin	  forretning,	  gøre	  affald	  til	  forretning,	  osv.	  Der	  er	  navnet	  ikke	  særligt	  vigtigt.	  ML	  ser	  at	  stålpriser	  går	  op,	  og	  siger	  så:	  ska	  vi	  ikke	  se	  om	  vi	  kan	  gøre	  noget	  ved	  det?	  Lave	  nogen	  loops	  mellem	  ophugger	  og	  hværft.	  Skal	  vi	  sælge	  det,	  eller	  skille	  det	  af,	  og	  så	  tage	  materialet	  over	  til	  dem	  der	  bygger	  et	  nyt.	  13:40	  Jeg	  har	  ladet	  mig	  fortælle	  at	  det	  handler	  om	  at	  der	  er	  nogen	  strukturer	  i	  hværft	  og	  ophugger	  brancherne	  for	  hvem	  gør	  hvad.	  Ophuggerne	  lever	  jo	  af	  at	  sælge,	  og	  de	  har	  derfor	  typisk	  nogle	  faste	  aftaler.	  Problemet	  er	  at	  ophuggerne	  ofte	  har	  aftaler	  med	  andre	  end	  dem	  der	  skal	  bygge.	  Så	  det	  kan	  godt	  være	  at	  ML	  gerne	  vil	  have	  det,	  men	  ophuggerne	  kan	  bare	  have	  nogle	  andre	  forretningspartnere.	  Så	  ML	  kan	  godt	  have	  et	  ønske	  som	  kræver	  at	  der	  kommer	  nye	  konstellationer	  i	  østen.	  	  14:30	  Eskild:	  Skibe	  er	  meget	  forskellige	  og	  ophugges	  forskelligt	  	  Det	  er	  jo	  sådan	  nogle	  lvpraktiske	  strukturer	  som	  man	  skal	  arbejde	  med	  i	  branchen	  	  15:00	  Troels:	  Når	  en	  virksomhed	  skal	  skifte	  fra	  linær	  til	  cirkulær	  er	  der	  en	  masse	  risici.	  Hvad	  ser	  du	  her`?	  	  15:30	  TEGNER	  17:50	  Folk	  er	  vant	  til	  at	  se	  værdikæder	  forkert	  og	  forsimplet,	  hvor	  det	  i	  virkeligheden	  er	  meget	  komplekse	  systemer.	  Derfor	  er	  det	  vigtigt	  at	  Maersk	  er	  i	  stand	  til	  at	  se	  sig	  selv	  og	  den	  systemiske	  kontekst	  de	  sidder	  i.	  Man	  har	  brug	  for	  at	  gå	  fra	  den	  normale	  virksomhedstænkning	  til	  en	  mere	  systemisk,	  og	  se	  hvilke	  muligheder	  man	  så	  kan	  spotte.	  	  19:00	  Der	  ligger	  en	  omstilling	  i	  den	  måde	  man	  normalt	  gør	  det	  på.	  I	  kan	  måske	  se	  på	  noget	  change	  management	  litteratur,	  hvis	  man	  gerne	  vil	  have	  noget	  om	  forandringsprocesser.	  Man	  bliver	  nødt	  til	  at	  finde	  nye	  roller,	  og	  nogen	  skal	  finde	  ud	  af	  at	  facilitere	  det	  her	  skift	  til	  nye	  rolle.	  	  20:45	  Man	  kan	  læse	  en	  bog	  om	  CE,	  men	  de	  simplificerer	  fordi	  de	  skal	  beskrive	  det.	  Det	  komplicerede	  er	  ikke	  med	  fordi	  det	  er	  for	  svært	  at	  skrive	  en	  bog	  om.	  Det	  vigtige	  er	  derfor	  ikke	  om	  man	  er	  certificeret.	  	  20:25	  Det	  interesante	  er	  at	  se	  hvordan	  man	  kan	  betragte	  CE	  som	  en	  innovationsplatform,	  eller	  en	  forrentnings	  platform,	  og	  se	  på:	  hvor	  ligger	  mulighederne	  i	  det	  her	  system.	  Hvad	  er	  det	  der	  sker	  når	  man	  tegner	  virksomheden	  op	  og	  ser	  hvor	  der	  ligger	  muligheder.	  Hvis	  man	  ser	  på	  inputs	  og	  outputs,	  hvad	  gir	  så	  værdi?	  Og	  hvor	  ender	  alt	  det	  der	  ikke	  ender	  i	  et	  færdigt	  produkt.	  Hvad	  kan	  man	  gøre	  ved	  det?	  Og	  virksomheden	  kan	  også	  se	  omkring	  sig	  og	  se	  hvad	  der	  ligger	  af	  muligheder	  der.	  Det	  er	  sådan	  man	  begynder	  at	  lave	  forandringer,	  frem	  for	  at	  sige	  at	  NU	  vil	  man	  omstille	  til	  CE.	  Selvfølgelig	  er	  der	  nogen	  der	  bliver	  grebet	  af	  CE,	  og	  tar	  den	  derfra.	  	  22:50	  Eskild:	  Hvor	  meget	  har	  rollerne	  ændret	  sig	  siden	  at	  ML	  har	  fået	  C2C	  passport`?	  	  Jeg	  ved	  ikke	  nok	  om	  det.	  	  23:13	  Troels:	  hvaffor	  nogen	  risiko	  er	  forbundet	  med	  at	  lave	  passport?	  Der	  er	  store	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fremtidsrisiko	  	  De	  har	  typisk	  ikke	  skibet	  i	  30	  år,	  nok	  mere	  10-­‐12-­‐14	  år.	  Men	  ligesom	  i	  byggeri,	  er	  det	  et	  produkt	  som	  holder	  i	  måske	  op	  til	  100	  år,	  og	  i	  løbet	  af	  den	  tid	  forandrer	  det	  sig	  hele	  tiden	  pga.	  skiftende	  behov.	  Behovene	  i	  shipping	  industrien	  skifter	  også	  hurtigt,	  og	  kan	  måske	  være	  radikalt	  anderledes	  om	  bare	  10	  år.	  	  25:30	  Og	  det	  er	  den	  fleksibilitet	  overfor	  foranderlighed	  der	  bliver	  vigtigere	  og	  vigtigere.	  Og	  det	  at	  tænke	  i	  kredsløb	  der	  giver	  mulighed	  for	  at	  man	  kan	  se	  på	  sit	  produkt	  og	  opgradere	  og	  tilpasse	  det,	  så	  jeg	  kan	  fastholde	  værdien.	  Eller	  tage	  det	  tilbage	  og	  bygge	  noget	  nyt	  ud	  af	  det,	  uden	  at	  jeg	  skal	  starte	  helt	  forfra.	  Når	  nu	  jeg	  har	  investeret	  i	  materialerne,	  hvordan	  undgår	  jeg	  så	  at	  de	  taber	  værdi	  markedsmæssigt,	  længe	  inden	  de	  gør	  det	  brugsmæssigt.	  	  26:00	  Hvis	  jeg	  har	  et	  hus	  der	  kan	  holde	  i	  50	  år,	  men	  der	  er	  maks	  10	  år	  til	  det	  mister	  værdi.	  Jeg	  har	  stadig	  investeret	  penge	  i	  det,	  og	  har	  stadig	  30	  år	  at	  afskrive	  på,	  hvordan	  kan	  jeg	  så	  fastholde	  værdien?	  Og	  her	  kan	  så	  den	  her	  fleksibilitet,	  design	  for	  adskillelse,	  modularitet	  og	  opgraderbarhed.	  Det	  at	  have	  tænkt	  på	  at	  der	  kommer	  noget	  anderledes	  i	  morgen	  og	  være	  klar	  til	  at	  reagere	  på	  det.	  	  Man	  kan	  ikke	  vente	  på	  at	  man	  har	  svaret,	  men	  tænke	  i	  generationsdesign,	  og	  være	  klar	  til	  forandring.	  Sammen	  gælder	  i	  forhold	  til	  ressourcer	  osv.	  	  	  
Miljødelen	  og	  license	  to	  operate	  27:50	  Så	  er	  der	  miljødelen	  med	  at	  verden	  ikke	  kan	  tåle	  den	  måde	  vi	  gør	  det	  på	  nu.	  Fra	  et	  klimaperspektiv,	  så	  er	  loops	  også	  godt,	  da	  det	  jo	  langt	  hen	  af	  vejen	  er	  den	  første	  produktion	  der	  kræver	  mest	  energi.	  Derudover	  er	  der	  det	  i	  C2C	  der	  siger	  at	  man	  skal	  bruge	  rene	  materialer,	  som	  også	  bedre	  kan	  genbruges.	  	  29:00	  der	  ligger	  noget	  i	  det	  her	  med	  at	  omverdenens	  opfattelse	  af	  hvem	  du	  er	  og	  hvad	  du	  gør	  bliver	  meget	  mere	  vigtig.	  Dansk	  bank	  eksemplet.	  Hvis	  du	  ikke	  er	  en	  del	  af	  løsningen,	  så	  er	  du	  en	  del	  af	  problemet.	  	  31:00	  Troels:	  De	  har	  registreret	  hvor	  alt	  er,	  men	  det	  kræver	  at	  der	  er	  nogen	  til	  at	  trække	  det	  ud	  igen.	  	  Det	  er	  jo	  Hønen	  eller	  ægget:	  ska	  jeg	  sætte	  i	  gang	  uden	  at	  nogen	  er	  klar	  til	  at	  gribe	  det,	  eller	  ska	  jeg	  gå	  i	  gang	  med	  det	  for	  ellers	  bliver	  der	  aldrig	  nogen	  til	  at	  gribe	  det.	  De	  ska	  så	  prøve	  at	  argumentere	  med	  at	  det	  kan	  ophugges	  og	  derved	  kan	  sælges	  til	  en	  højere	  værdi.	  Dem	  der	  køber	  har	  så	  også	  mulighed	  for	  at	  få	  mere	  for	  det.	  	  32:20	  Troels:	  Hvad	  er	  brandværdien	  som	  driver,	  også	  ift.	  til	  at	  modgå	  de	  mere	  langsigtede	  risici?	  	  Det	  er	  første	  gang	  at	  ML	  har	  gået	  ud	  og	  lavet	  goodwill	  PR	  på	  den	  måde.	  for	  et	  par	  år	  siden	  var	  det	  altid	  dem	  der	  blev	  peget	  på,	  og	  nu	  vil	  alle	  have	  dem	  som	  keyspeakers	  på	  deres	  miljøkonference.	  Og	  det	  vil	  andre	  i	  branchen	  også	  kigge	  efter.	  	  34:15	  Toke:	  Hvordan	  foregår	  arbejdsprocessen	  når	  man	  skal	  bruge	  C2C?	  	  Hvis	  du	  vil	  arbejde	  inden	  for	  protokollen	  og	  sige	  at	  det	  er	  det	  vi	  gør,	  som	  f.eks.	  os	  eller	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vuggetilvugge.	  Der	  skal	  en	  auditor	  til	  at	  se	  at	  certificere	  dig.	  Det	  er	  meget	  et	  valg	  om	  hvorvidt	  man	  vil	  have	  et	  papir	  på	  det,	  eller	  om	  man	  gerne	  vil	  arbejde	  med	  de	  her	  ting	  og	  se	  hvad	  de	  kan	  give.	  Jeg	  synes	  selv	  at	  der	  er	  brugt	  for	  meget	  tid	  på	  certificeringen	  når	  det	  andet	  er	  mere	  interessant.	  Det	  er	  meget	  mere	  interessant	  at	  se	  hvad	  en	  sådan	  tankegang	  kan	  gi.	  	  36:50	  STEELCASE	  EKSEMPEL	  Der	  bruger	  de	  cert	  på	  et	  produkt,	  men	  prøver	  ellers	  at	  efterleve	  tankegangen.	  Værdien	  ligger	  i	  at	  de	  er	  begyndt	  at	  tænke	  anderledes,	  ikke	  stemplet.	  Så	  må	  man	  overveje	  om	  stemplet	  også	  giver	  værdi.	  	  39:27	  Troels:	  Ser	  du	  at	  andre	  begynder	  at	  følge	  med	  eller	  er	  det	  for	  nyt	  til	  at	  man	  ser	  det?	  	  Jeg	  tror	  at	  det	  er	  for	  nyt.	  Måske	  i	  tekstiler	  er	  det	  begyndt	  at	  brede	  sig	  lidt,	  der	  er	  i	  hvert	  fald	  nogle	  forskellige	  spillere	  man	  kan	  se	  på.	  	  Det	  sker	  typisk	  i	  andre	  systemer,	  f.eks.	  BREEAM	  i	  norge,	  hvor	  det	  er	  blevet	  standard	  kundekrav	  at	  det	  skal	  være	  BREEAM	  certificerede.	  Der	  har	  været	  et	  tipping	  point,	  og	  det	  endnu	  en	  ung	  standard.	  	  43:40	  Eskild:	  Er	  det	  Maersk	  der	  trækker	  andre	  med,	  eller	  om	  det	  er	  branchen	  der	  skubber	  til	  rederierne	  og	  det	  så	  bare	  er	  ML	  der	  er	  først	  til	  at	  reagere?	  	  ML	  har	  mange	  store	  kunder	  der	  arbejder	  med	  bæredygtighed,	  og	  det	  er	  derfor	  sikkert	  rigtigt	  smart	  at	  være	  de	  første	  der	  siger	  at	  de	  tar	  et	  ekstra	  skridt.	  Markedet	  løber	  hurtigere	  en	  lovgivningen	  ligenu,	  men	  det	  bliver	  spændende	  hvad	  der	  sker	  med	  ressource	  efficient	  europe.	  Der	  kommer	  til	  at	  ske	  meget	  på	  EU	  niveau.	  2	  årsager:	  1.	  Vi	  konkurrerer	  med	  omverdenen	  uden	  nogen	  råvarer.	  Og	  er	  derfor	  i	  en	  dårlig	  position,	  vi	  har	  set	  det	  første	  med	  rare	  earth.	  2.	  De	  frygter	  den	  jobløse	  vækst.	  Connie	  analyse	  peger	  på	  at	  der	  er	  3	  områder	  med	  arbejdspladser:	  IT,	  sundhed	  og	  ressourcer.	  	  47:28	  forestiller	  du	  dig	  at	  vi	  ser	  meget	  mere	  c2c?	  	  Ved	  ikke	  om	  vi	  ser	  det	  under	  samme	  navn,	  men	  vi	  kommer	  til	  at	  se	  tænkningen.	  Det	  matcher	  mange	  	  fa	  de	  problemer	  vi	  står	  overfor.	  Og	  jeg	  er	  ikke	  støt	  på	  noget	  der	  er	  et	  bedre	  alternativ	  til	  det	  lineære.	  CE	  har	  slået	  hårdere	  igennem	  end	  C2C,	  bla.	  En	  bedre	  fokusering	  på	  målgruppe	  og	  har	  et	  meget	  klarere	  mål	  på	  at	  sprede	  det.	  Det	  er	  meget	  rettet	  mod	  beslutningstagere,	  men	  bygger	  også	  samtidigt	  op	  på	  skolesiden,	  og	  forsøger	  at	  give	  børn	  det	  ind	  med	  modersmælken.	  Et	  uddannelses	  og	  et	  erhvervsspor.	  	  51:10	  C2C	  tankegangen	  er	  mere	  præcis,	  faglig	  og	  funderet	  frem	  for	  kommunikeret.	  Man	  vil	  gerne	  sikre	  at	  man	  ikke	  laver	  dårlige	  valg	  og	  at	  man	  for	  alvor	  løser	  problemet.	  Man	  vil	  ikke	  udvande	  konceptet,	  det	  er	  vigtigt	  at	  folk	  forstår	  og	  bruger	  det	  ordentlgt.	  Skrækscenariet	  er	  at	  recirkulere	  problematiske	  materialer.	  Man	  starter	  med	  100%	  forståelse	  og	  så	  går	  derfor.	  	  52:50	  CE	  vil	  meget	  mere	  gerne	  bare	  komme	  i	  gang,	  og	  siger:	  kan	  man	  bruge	  en	  ressource	  to	  gange,	  er	  det	  bedre	  end	  en	  gang.	  Man	  er	  ikke	  helt	  så	  idealistisk.	  	  Det	  er	  to	  lidt	  forskellige	  tilgange	  til	  det	  samme.	  	  54:50	  Men	  hvorfor	  har	  de	  så	  valgt	  at	  samarbejde	  med	  c2c	  og	  epea?	  	  Det	  er	  dygtige	  mennesker	  som	  ved	  en	  masse.	  Man	  kan	  heller	  ikke	  ringe	  til	  mcarthur	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foundation,	  men	  der	  er	  ikke	  nogen	  til	  at	  hjælpe	  dig	  med	  at	  omstille.	  De	  laver	  værktøjer,	  metoder	  og	  udbreder.	  CE	  vil	  ikke	  være	  for	  strikse	  af	  frygt	  for	  at	  ingen	  vil	  stige	  på	  det.	  
 6 
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Søren	  Lyngsgaard	  
Vugge-­‐til-­‐vugge	  Danmark	  
	  
	  
	  
Hvordan	  startede	  samarbejdet	  mellem	  EPEA	  (nu	  vuggetilvugge	  Danmark)	  og	  Mærsk	  Line?	  
Søren:	  Jeg	  tror	  projektet	  startede	  tilbage	  i	  2010	  med	  at	  jakob	  sterling,	  nej	  vent	  det	  startede	  før,	  
for	  vi	  har	  et	  par	  gange	  været	  ude	  på	  Mærsk	  Line	  og	  lave	  indlæg	  til	  VL	  grupper	  (privat+offentlig	  
virksomhedsledere)	  og	  nogle	  andre	  folk	  i	  Mærsk.	  Det	  startede	  med	  vi	  var	  ude	  til	  et	  møde	  med	  
deres	  CSR	  direktør,	  hvor	  vi	  forsøgte	  at	  spore	  os	  ind	  på,	  om	  der	  kunne	  være	  noget	  i	  det	  her	  for	  
Mærsk	  Line.	  	  
Der	  blev	  i	  forbindelse	  med	  en	  omorganisering	  i	  Mærsk	  Line	  etableret	  en	  sustainability	  afdeling,	  
hvor	  de	  havde	  ansat	  folk	  fra	  WWF(Verdensnaturfonden),	  Jakob	  Sterling	  og	  Søren	  Stig.	  Begge	  
havde	  læst	  C2C	  bogen,	  og	  fandt	  det	  interessant	  at	  lave	  et	  projekt	  om	  C2C	  i	  de	  nye	  Triple	  E	  skibe.	  
Dette	  var	  meget	  hemmeligt	  på	  det	  tidspunkt.	  Så	  EPEA	  fik	  en	  forespørgsel	  fra	  jakob	  og	  søren,	  om	  
hvis	  man	  skulle	  lave	  et	  skib	  hvordan	  ville	  det	  så	  se	  ud?	  Derfor	  lavede	  de	  en	  kontrakt,	  så	  
vuggetilvugge	  Danmark	  kunne	  komme	  med	  deres	  input	  til	  hvordan	  de	  så	  C2C	  skibet.	  	  
Da	  EPEA	  aldrig	  havde	  fået	  sådan	  en	  kontrakt	  ind	  af	  døren,	  krævede	  det	  en	  masse	  research.	  Selve	  
energidelen	  var	  ikke	  interessant,	  da	  Mærsk	  allerede	  var	  i	  gang	  med	  det,	  med	  mange	  andre	  kunder.	  
Også	  spørgsmålet	  om	  slowsteaming	  var	  de	  	  i	  gang	  med	  og	  havde	  nærmest	  implementeret.	  
Tilsvarende	  med	  varmeveksling	  i	  skorstenen.	  Og	  med	  røggasserne.	  Derfor	  valgte	  vi	  at	  beskæftige	  
os	  med	  materialedelen	  i	  skibet	  i	  stedet.	  	  
Den	  første	  udfordring	  var	  at	  undersøge	  hvordan	  Mærsk	  arbejder,	  deres	  interessenter,	  
værdikæden,	  og	  hvor	  udviklingsmulighederne	  i	  at	  få	  skibet	  lettere	  frem	  ligger,	  eks	  ved	  brug	  af	  
anden	  skrogmaling	  .	  	  
Vi	  fandt	  også	  ud	  af	  at	  Mærsk	  allerede	  havde	  en	  recycling	  afdeling,	  som	  havde	  en	  kontrakt	  med	  et	  
kinesisk	  værft,	  hvor	  de	  uddannede	  deres	  arbejdere	  til	  at	  hugge	  deres	  skibe	  op.	  Så	  vi	  tog	  en	  snak	  
med	  recycling	  afdelingen	  og	  de	  var	  meget	  positive	  overfor	  C2C	  tankegangen.	  Værftet	  havde	  
allerede	  lavet	  en	  business,	  hvor	  de	  tilbød	  at	  ophugge	  andre	  rederiers	  skibe.	  Derfor	  tog	  vi	  en	  snak	  
med	  dem	  om	  hvordan	  det	  rent	  praktisk	  gøres.	  Deres	  rolle	  er,	  at	  sikre	  at	  alt	  det	  giftige	  stof	  på	  et	  
skib	  bliver	  behandlet	  ordentlig,	  og	  man	  er	  forpligtet	  til	  at	  udarbejde	  et	  green	  passport(Henhold	  til	  
HongKong	  Konventionen),	  hvor	  alt	  giftigt	  bliver	  registreret	  og	  værftet	  så	  efterfølgende	  sørger	  for	  
en	  forsvarlig	  behandling	  og	  håndtering	  af	  giftige	  stoffer.	  	  
Vi	  fandt	  hurtigt	  ud	  af,	  at	  det	  var	  interessant	  at	  kigge	  på	  design	  for	  dismantling,	  for	  at	  få	  værdifulde	  
materiale	  ud	  igen,	  heriblandt	  stål.	  Der	  findes	  jo	  mange	  forskellige	  typer	  af	  stål,	  og	  med	  mindre	  du	  
kender	  stålkvaliteterne,	  og	  bevist	  skiller	  dem	  deraf,	  vil	  det	  hele	  blive	  sammenblandet	  og	  
kvalitetsforringet.	  Værftet	  praktiserer	  denne	  type	  dismantling,	  hvor	  alt	  bliver	  sammenblandet	  og	  
omsmeltet,	  uanset	  kvalitet.	  	  
Jakob	  Sterling	  og	  Jeg	  tog	  ud	  på	  Lindøværftet	  og	  snakkede	  med	  arkitekter	  bag	  skibet,	  og	  de	  
fortæller	  at	  skibets	  blueprints	  indeholder	  alle	  oplysninger	  om	  kvalitet	  og	  placering	  for	  stort	  set	  alle	  
materialer.	  Ikke	  for	  motorer,	  men	  i	  det	  store	  hele.	  Det	  eneste	  det	  derfor	  ville	  kræve	  var	  at	  tage	  
oplysningerne	  og	  satte	  dem	  ind	  i	  en	  3D	  model.	  På	  baggrund	  af	  dette	  kunne	  vi	  lave	  et	  green	  
passport	  på	  giftige	  ting,	  men	  også	  et	  C2C	  passport	  på	  alle	  de	  andre	  materialer.	  	  
Dette	  er	  hvad	  C2C	  kan	  tilbyde	  –	  nemlig	  at	  fokusere	  på,	  hvad	  der	  er	  godt	  frem	  for	  skidt.	  Hvis	  vi	  
interesserer	  os	  for	  det	  der	  er	  godt,	  kan	  vi	  give	  det	  værdi,	  og	  dermed	  skabe	  en	  business	  case.	  Vi	  må	  
accepterer	  de	  giftige	  stoffer,	  som	  en	  naturlig	  del	  af	  skibet,	  og	  så	  kan	  vi	  lave	  business	  cases	  på	  
resten,	  altså	  de	  gode	  ting.	  Vi	  overbevidste	  derfor	  Mærsk	  til	  at	  lave	  et	  passport	  over	  alt	  i	  skibet.	  
Derefter	  begyndte	  vi	  at	  snakke	  om	  hvem,	  der	  skal	  have	  ansvaret	  for	  et	  C2C	  passport,	  og	  da	  skibet	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bliver	  produceret	  i	  Sydkorea,	  er	  det	  i	  virkeligheden	  værftet,	  da	  de	  står	  med	  underleverandører.	  Så	  
selv	  om	  Mærsk	  Line	  beskriver	  	  en	  masse	  ting	  de	  ønsker	  ombord	  på	  skibet	  og	  samt	  hvem	  der	  skal	  
leverer,	  er	  det	  i	  sidste	  ende	  værftet	  der	  står	  med	  kontakten	  til	  underleverandører.	  	  
Mærsk	  Line	  er	  ikke	  en	  producent,	  de	  bestiller	  bare	  et	  skib,	  derfor	  skal	  Mærsk	  overbevise	  værftet	  
om	  at	  lave	  C2C	  passport.	  Da	  C2C	  passportet	  ikke	  er	  blevet	  beskrevet,	  skal	  der	  udvikles	  en	  
database,	  som	  underleverandører	  kan	  føde	  data	  ind	  i.	  Dette	  er	  en	  stor	  opgave.	  Derfor	  undersøgte	  
Mærsk	  markedet	  og	  så	  at	  HP	  (Hewlett	  packard)	  havde	  lavet	  en	  database	  til	  bilindustrien,	  som	  
betyder	  at	  underleverandører	  til	  de	  største	  bilfabrikanter	  i	  EU	  skal	  forpligte	  sig	  til	  at	  indlevere	  
oplysninger	  om	  sine	  produkter	  til	  databasen.	  Til	  gengæld	  har	  HP	  lavet	  en	  fuld	  database	  over	  
samtlige	  materialer	  i	  bilindustrien,	  som	  løbende	  opdateres.	  Målet	  med	  det	  har	  været,	  at	  softwaren	  
kan	  screene	  om	  hvorvidt	  materialerne	  er	  forbudte	  eller	  ej	  –	  en	  compliance	  advarsel	  i	  softwaren,	  
hvilket	  betyder	  at	  bilfabrikanterne	  ikke	  kommer	  i	  konflikt	  med	  loven.	  	  	  
Der	  er	  dog	  forskel	  på	  lov	  compliance	  og	  C2C	  passport.	  Øvelsen	  gik	  derfor	  ud	  på	  at	  HP	  
samarbejdede	  med	  EPEA	  om	  at	  lave	  et	  C2C	  filter	  i	  databasen,	  som	  så	  skulle	  udvikles	  i	  
skibsindustrien.	  Det	  var	  målet	  da	  vi	  tog	  til	  Sydkorea	  for	  at	  snakke	  med	  værftet.	  værftet	  var	  meget	  
velvillige	  og	  sagde	  ja	  til	  alt,	  da	  de	  gerne	  vil	  være	  gode	  venner	  med	  Mærsk.	  	  
Mærsk	  er	  dog	  ikke	  interesseret	  i	  at	  stå	  med	  den	  samlede	  regning	  for	  udvikling	  af	  database,	  da	  HP	  
vil	  kræve	  mange	  penge	  for	  udviklingen	  af	  database	  til	  skibsindustrien,	  og	  oven	  i	  købet	  få	  C2C	  
standarder	  ind	  over.	  Da	  Mærsk	  har	  været	  presset,	  har	  de	  derfor	  prøvet	  at	  gå	  ud	  og	  finde	  partnere,	  
der	  vil	  være	  med	  til	  at	  støtte	  udviklingen	  af	  database	  økonomisk.	  Tankegangen	  skulle	  være,	  at	  du	  
kommer	  ind	  med	  oplysninger	  på	  dit	  skib,	  hvorefter	  oplysninger	  fra	  database	  og	  skibet	  
sammenlignes.	  Hvis	  man	  var	  i	  stand	  til	  at	  sortere	  materialer	  på	  det	  niveau	  beregnede	  recycling	  
afdelingen	  i	  Amsterdam	  ud,	  at	  Mærsk	  ville	  kunne	  få	  10	  %	  mere	  for	  deres	  skib.	  
Øvelsen	  går	  sig	  på	  at	  gøre	  det	  rentabelt	  at	  skille	  skibet	  ad	  på	  denne	  måde.	  Nu	  er	  det	  mere	  
rentabelt	  at	  sælge	  til	  Bangladesh,	  da	  arbejdskræften	  er	  billig	  og	  landet	  har	  et	  stort	  behov	  for	  stål.	  
Men	  Mærsk	  og	  flere	  andre	  har	  en	  etisk	  standard,	  der	  siger,	  at	  det	  er	  mod	  deres	  principper,	  fordi	  
de	  kender	  til	  konsekvenserne	  ved	  denne	  form	  for	  ophugning.	  Så	  denne	  nye	  måde	  er	  bestemt	  med	  
til	  at	  gøre	  det	  rentabelt,	  ved	  netop	  at	  kunne	  sortere	  materialer,	  og	  dermed	  øge	  deres	  værdi.	  En	  
praksis	  der	  hverken	  kan	  lade	  sig	  gøre	  i	  Bangladesh	  og	  Indien.	  Derfor	  ser	  Mærsk	  potentialet	  i	  at	  
skabe	  værdi	  i	  hele	  kredsløbet.	  	  
Men	  samtidig	  er	  det	  en	  kæmpe	  opgave	  som	  ikke	  eksisterer	  mange	  andre	  steder	  end	  bilindustrien,	  
Nokia	  er	  dog	  begyndt	  at	  lave	  det	  samme	  –	  materiel	  passport	  over	  alt	  i	  produktionen	  og	  deres	  
underleverandører	  skal	  levere	  data	  til	  en	  database.	  De	  kan	  nemlig	  også	  se	  at	  der	  er	  penge	  at	  
hente,	  og	  at	  de	  ved	  hvad	  de	  har	  med	  at	  gøre.	  På	  den	  måde	  kan	  de	  begynde	  at	  trace	  deres	  
materialer	  tilbage	  til	  kilder,	  hvilket	  de	  ikke	  har	  kunnet	  før.	  	  
Der	  er	  altså	  flere	  og	  flere	  der	  ser	  muligheder	  i	  dette,	  men	  det	  er	  et	  omstændigt	  at	  arbejde	  at	  få	  
startet	  op.	  Og	  problemet	  er	  fortsat	  nu	  at	  få	  mange	  interesseret	  til	  at	  gå	  sammen	  om	  et	  materiels	  
passport,	  selv	  om	  virksomhederne	  vha	  af	  compliance	  feedback	  (rød,	  gul,	  grøn)	  ville	  kunne	  få	  en	  ide	  
om	  hvor	  vi	  var	  muligheder	  for	  at	  optimere	  produkt,	  og	  afhængig	  af	  problemet,	  stod	  en	  række	  
virksomheder	  klar	  med	  en	  løsning.	  	  
I	  bilindustrien	  var	  der	  et	  tysk	  rådgivningsfirma	  (Tech4U),	  som	  var	  knyttet	  til	  HP	  database,	  så	  når	  
virksomhederne	  havde	  indleveret	  data	  som	  ikke	  var	  i	  compliance,	  kunne	  de	  få	  hjælp	  fra	  Tech4U,	  til	  
at	  løse	  problemet.	  Tilsvarende	  ville	  gælde	  for	  skibsindustrien	  
EPEA	  rolle	  er	  derfor	  at	  kunen	  fortælle	  kunder	  om	  potentiale	  for	  recirkulering.	  Hvor	  mange	  tidligere	  
LCA	  har	  handlet	  om	  at	  sætte	  ned	  til	  minimumsværdier	  i	  kemikalier	  osv,	  men	  at	  begynde	  at	  
optimere	  til	  næste	  generations	  kredløb	  og	  få	  lavet	  standarder,	  der	  fortæller	  om	  hvilke	  materialer	  
der	  har	  størst	  potentiale	  i	  næste	  liv.	  Noget	  som	  ikke	  eksisterer	  i	  verdenen	  i	  dag.	  Dette	  er	  
grundpricnippet	  i	  C2C,	  at	  vi	  netop	  interesserer	  os	  for	  materialernes	  næste	  liv	  osv	  –	  og	  det	  ville	  man	  
kunne	  med	  en	  database.	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Har	  rederierne	  mulighed	  for	  at	  gå	  sammen	  om	  en	  sådan	  database?	  Gik	  bilindustrien	  selv	  
sammen	  eller?	  
Ja	  Mærsk	  ønsker	  ikke	  at	  stå	  med	  regningen	  selv,	  og	  derfor	  er	  de	  i	  gang	  med	  at	  finde	  partnere,	  som	  
sammen	  kan	  gøre	  det	  til	  en	  standard.	  Bil	  industrien	  gik	  selv	  sammen	  om	  udviklingen,	  da	  de	  fandt	  
ud	  af	  at	  de	  var	  nød	  til	  at	  udvikle	  et	  fælles	  compliance	  system.	  	  
Hvad	  kendetegner	  argumenterne	  for	  skibsindustrien	  sammenlignet	  med	  bilindustrien?	  
Hvor	  det	  for	  bilindustrien	  i	  første	  omgnag	  kun	  handlede	  om	  compliance,	  handler	  det	  for	  
skibsindustrien	  også	  om	  potentialet	  for	  recirkulering.	  	  
Har	  mærsk	  fundet	  partnere	  til	  at	  lave	  database	  over	  alle	  materialer	  på	  skibet.	  	  
Ja	  men	  ikke	  nok!	  Mærsk	  siger	  at	  målet	  er	  at	  få	  lavet	  e	  t	  C2c	  passport,	  men	  Søren	  ved	  ikke	  hvor	  
langt	  de	  er	  noget	  med	  at	  få	  dokumentere	  stålkvaliteter	  i	  skibet.	  Han	  går	  ud	  fra	  at	  de	  har	  lavet	  en	  
database	  over	  ståltyper	  i	  skibet.	  Men	  han	  ved	  ikke	  med	  alle	  de	  andre	  materialer	  i	  skibet,	  isolering	  
mm.	  Men	  han	  vurderer	  at	  de	  endnu	  ikke	  at	  de	  har	  fået	  lavet	  det	  over	  resten,	  da	  det	  ville	  koster	  
mange	  penge.	  Problematikken	  ligger	  også	  i	  om	  det	  kun	  er	  Deawoo,	  som	  er	  et	  ud	  af	  de	  fire	  værfter,	  
der	  skal	  kunne	  administrere	  ophugning.	  På	  grund	  af	  de	  mange	  aktører	  har	  det	  derfor	  været	  en	  
kæmpe	  opgave	  de	  har	  kastet	  sig	  ud	  i,	  uden	  på	  forhånd	  at	  vide	  hvad	  de	  gik	  ind	  til.	  Derfor	  kan	  man	  
sige	  at	  WWF	  folkene	  var	  meget	  modige.	  Eyvind	  kolding	  har	  dog	  i	  mellemtiden	  forladt	  Mærsk,	  og	  
hans	  filosofi	  var	  at	  bæredygtighed	  skal	  være	  på	  lige	  fod	  med	  økonomi	  og	  Hr	  –	  det	  var	  de	  3	  piller	  de	  
fik	  bonus	  på.	  Sidenhen	  er	  sustainabilityafdeling	  blevet	  skåret	  ned.	  	  
	  29:40	  Hvad	  har	  C2C	  betydet	  for	  design	  for	  adskillelse?	  
Det	  var	  det	  vi	  præsenterede	  for	  værftet,	  nemlig	  at	  det	  skulle	  være	  lettere	  at	  adskille.	  Tilsvarende	  
havde	  mærsk	  nogle	  forskellige	  forslag,	  som	  de	  mente	  kunne	  øge	  potentialet,	  eks	  hvordan	  man	  
minimere	  risiko	  ved	  behandling	  af	  materialer	  der	  er	  oliebefængte	  samt	  hvordan	  man	  kunne	  gøre	  
det	  lettere	  at	  adskille	  tanke,	  altså	  designe	  anderledes	  for	  adskillelse.	  Men	  Mærsk	  er	  dog	  en	  lille	  
partner,	  når	  man	  kommer	  til	  værftet,	  da	  de	  allerede	  har	  deres	  måde	  at	  arbejde	  på.	  Derfor	  var	  Jeg	  
inde	  og	  udforme	  principper	  til	  design	  for	  adskillelse.	  Mærsk	  kan	  sagtens	  se	  det,	  men	  at	  overfører	  
dette	  til	  en	  anden	  kultur	  er	  sværre.	  Derfor	  fokuserer	  vi	  meget	  mere	  på	  materiels	  passport,	  som	  det	  
første	  skridt	  til	  at	  gøre	  Syd	  korea	  interesseret.	  Der	  ligger	  jo	  en	  motivator,	  hvis	  man	  pludselig	  kan	  få	  
10	  %	  mere	  for	  et	  skib,	  og	  det	  kan	  værftet	  jo	  også	  godt	  se.	  Det	  har	  været	  vigtigt	  at	  få	  værftet	  til	  at	  
indse	  at	  de	  sidder	  på	  en	  materialebank,	  som	  de	  på	  et	  tidspunkt	  får	  igen,	  og	  dermed	  har	  adgang	  til	  
billigere	  råvarer.	  
Ved	  du	  om	  der	  er	  forbindelse	  mellem	  DEAWOO	  og	  kinesiske	  ophugningsværfter?	  
Nej	  det	  er	  der	  ikke.	  Det	  er	  også	  en	  udfordring.	  Vi	  lavede	  et	  projekt	  med	  container	  med	  dem,	  og	  når	  
containerne	  efter	  15.20	  år	  leveres	  tilbage(	  de	  består	  af	  contentstål	  –	  meget	  kobber).	  Når	  de	  
containerne	  ender	  i	  skrotbunker	  med	  andet	  stål,	  sker	  der	  en	  forurening,	  hvilket	  vil	  sige	  at	  stålet	  
ikke	  kan	  valses	  ned	  til	  1	  mm	  pga	  kobberet.	  Derfor	  er	  de	  nød	  til	  at	  fortynde	  op	  med	  andet	  stål.	  De	  
laver	  200.000	  containere	  om	  året,	  som	  kommer	  tilbage	  igen.	  Så	  hvorfor	  ikke	  lave	  en	  dedikeret	  linje	  
hvor	  de	  skrotter	  disse	  container,	  så	  man	  kan	  få	  stål	  nok	  til	  at	  lave	  180.000	  nye	  container	  og	  
dermed	  undgå	  stål	  forurening.	  Det	  var	  dog	  umuligt	  at	  få	  en	  dialog.	  Stålværkerne	  er	  jo	  
kæmpestore,	  og	  der	  har	  allerede	  deres	  produktionslinjer,	  så	  180.000	  containere	  er	  peanuts	  ;)	  
Med	  Triple	  E,	  hvilke	  overvejelser	  er	  der	  gjort	  omkring	  recirkulering?	  Har	  man	  en	  plan	  for	  
hvordan	  stålet	  skal	  komme	  tilbage?	  
Nej	  ikke	  endnu,	  kun	  en	  vision.	  Visionen	  er	  du	  kender	  placering	  af	  materialer,	  hvordan	  det	  skal	  
adskilles	  og	  hvilke	  bunker	  det	  skal	  lægges	  i.	  tager	  du	  eksempelvis	  højkvalitetsstål	  med	  
speciallegering	  fra	  dækket,	  så	  i	  stedet	  for	  at	  omsmelte	  det	  og	  tilsætte	  mere	  dyre	  sjældne	  metaller	  
mm,	  kan	  man	  blot	  tilføre	  til	  kulstof	  og	  bibeholde	  eksisterende	  sjældne	  metaller	  og	  dermed	  spare	  
omkostningen	  ved	  at	  købe	  nyt.	  På	  den	  måde	  holdes	  kvaliteten,	  og	  hele	  humlen	  ligger	  i	  at	  få	  folk	  til	  
at	  se	  fornuften	  i	  dedikerede	  tilbagetagningssystemer,	  og	  det	  tror	  jeg	  muligvis	  ikke	  bliver	  Kina.	  
Holland	  er	  allerede	  begyndt	  at	  lave	  dedikerede	  linjer,	  nogle	  Englændere	  kunne	  også	  se	  fornuften,	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så	  han	  vurderer	  at	  der	  også	  ligger	  en	  kulturel	  dedikering	  og	  bevisthedsting	  at	  se	  på	  konpleksitet	  i	  
kredsløb,	  og	  se	  hvor	  vi	  kan	  genvinde	  værdi	  som	  tidligere	  er	  overset.	  	  
Hvem	  afsættes	  recirkuleret	  stålet	  til?	  Vi	  mener	  det	  er	  en	  meget	  vigtig	  led	  en	  kredsløbet	  
Værftet	  sælger	  til	  højest	  bydende,	  eks	  en	  stålbørs.	  	  
Er	  det	  prismæssig	  forskel	  på	  nyt	  stål	  sammenlignet	  med	  recirkuleret?	  
nyt	  stål	  ligger	  på	  omkring	  7-­‐800	  dollars	  tonnet	  hvor	  recirkuleret	  ligger	  på	  450	  dollars.	  Prisen	  
varierer	  dog	  og	  recirkuleret	  stål	  skal	  dog	  stadig	  efterbehandles	  og	  smeltes	  om,	  der	  ligger	  derfor	  en	  
forarbejdningsproces	  i	  det	  og	  der	  findes	  mange	  forskellige	  kvalificeringer.	  Men	  vi	  har	  dog	  et	  højere	  
mål	  med	  sikring	  af	  stålkvalitet.	  	  
Hvad	  er	  jeres	  fremtidig	  samarbejde	  med	  Mærsk?	  Følger	  i	  op?	  
Vi	  har	  ikke	  noget	  nu.	  Hvis	  de	  gik	  ind	  og	  skulle	  udforme	  en	  database,	  er	  hans	  vurdering	  at	  EPEA	  ville	  
indgå	  i	  samarbejde.	  EPEA	  arbejder	  nemlig	  meget	  med	  materiels	  passport	  i	  bygning	  lige	  nu.	  Vi	  har	  
også	  lige	  udgivet	  C2C	  byggemanual.	  Dette	  skyldes	  at	  vi	  i	  dag	  kun	  ved	  hvad	  vi	  ikke	  ønsker	  i	  en	  
bygning,	  EPD,	  en	  opgørelse	  over	  hvordan	  og	  hvor	  produktet	  skader	  miljøet.	  Der	  er	  desværre	  ikke	  
business	  i	  det.	  Det	  er	  ikke	  holistisk,	  at	  man	  bare	  går	  ind	  og	  fokuserer	  på	  miljøet	  og	  siger	  også	  er	  
synd	  at	  vi	  skader	  det.	  denne	  tilgang	  skal	  jo	  kobles	  med	  de	  steder	  hvor	  værdien	  er,	  frem	  for	  de	  
steder	  hvor	  der	  ikke	  er	  værdi.	  Det	  har	  kun	  værdi	  for	  dem	  der	  er	  moralsk	  eller	  etisk	  optaget	  af	  at	  
passe	  på	  miljøet.	  Oplysninger	  fra	  LCA	  kan	  selvfølgelig	  godt	  bruges	  til	  at	  vurderer	  hvilke	  stoffer	  der	  
er,	  men	  vi	  er	  nød	  til	  at	  begynde	  at	  interessere	  os	  for	  hvad	  der	  er	  GODT	  i	  vores	  produkter,	  hvor	  kan	  
de	  bruges	  næste	  gang	  og	  hvad	  der	  skal	  gøres	  med	  produktet	  for	  at	  det	  kan	  bruges	  i	  næste	  
generation.	  	  
Kan	  man	  forestille	  sig	  at	  implementeringen	  af	  C2C	  passport	  kan	  laves	  bagudrettet	  på	  
eksisterende	  skibe?	  	  
Det	  har	  de	  også	  snakket	  om,	  til	  en	  vis	  grad.	  Hvis	  man	  først	  fik	  en	  database	  op	  og	  køre,	  vil	  man	  for	  
en	  stor	  dels	  vedkommende	  også	  kunne	  gå	  tilbage.	  En	  stor	  del	  ligger	  også	  i	  en	  definition	  af	  
overfladebehandlinger	  på	  stålmaterialer	  og	  skader	  de	  omsmeltningen?	  Forringes	  kvaliteten	  osv.	  Så	  
der	  ligger	  utrolig	  mange	  ting	  i	  det	  her,	  derfor	  skal	  alt	  om	  de	  forskellige	  typer	  kortlægges,	  for	  at	  
system	  kan	  virke.	  Mht	  til	  container	  eksemplet	  er	  der	  ikke	  noget	  der	  forringes	  omsmeltningen	  af	  
disse.	  Processen	  er	  et	  eller	  andet	  sted	  uendeligt,	  men	  det	  er	  vigtigt	  at	  starte	  det	  rigtige	  sted,	  og	  
det	  er	  det	  vi	  har	  forsøgt	  med	  C2C	  passportet,	  og	  det	  er	  netop	  på	  den	  måde	  man	  begynder	  
optimering	  	  
Hvordan	  var	  arbejdet	  med	  at	  balancere	  passportet,	  nu	  hvor	  det	  ikke	  er	  en	  rigtig	  C2C	  
certificering?	  
Det	  var	  bare	  en	  rapport	  vi	  udarbejdet	  til	  dem,	  og	  som	  de	  så	  selv	  har	  valgt	  at	  gå	  videre	  med.	  
efterfølgende	  har	  vi	  været	  med	  på	  siden	  og	  i	  Korea,	  for	  at	  forklare	  hvad	  c2c	  indebærer	  og	  mærsk	  
forklarede	  hvordan	  de	  arbejdede	  med	  sustainability,	  for	  at	  få	  værftet	  til	  at	  forstå	  hvordan	  de	  kan	  
skabe	  værdi	  for	  hele	  kæden.	  Omvendt	  kan	  man	  ved	  at	  få	  bygget	  et	  skib	  her	  gå	  ud	  og	  sige	  til	  deres	  
kunder,	  at	  vi	  kender	  alt	  hvad	  der	  er	  blevet	  lavet	  på	  skibet	  og	  at	  deres	  klimaimage	  er	  bedre	  ved	  at	  
sejle	  med	  denne	  type	  skib.	  Mærsk	  Line	  bruger	  deres	  sustainability	  rigtig	  godt	  i	  forhold	  til	  at	  få	  
kunder	  osv,	  og	  det	  har	  været	  de	  2	  fyre	  som	  har	  gjort	  et	  stort	  arbejde	  for	  at	  dette	  har	  kunne	  lykkes.	  	  
Hvad	  har	  været	  drivers?	  Har	  det	  været	  ildsjæle?	  
Sustainability	  afdelingen	  spillede	  en	  strategisk	  rolle	  i	  hele	  udvikling	  af	  triple	  E	  Strategi.	  
Sustainability	  skulle	  brande	  dem.	  Samtidig	  med	  at	  det	  økonomisk	  også	  er	  bedre	  at	  gøre	  det	  på	  
denne	  måde	  som	  triple	  E	  gør.	  Både	  driftmæssigt	  og	  indholdsmæssigt.	  Det	  er	  bestemt	  en	  
økonomisk	  virkelighed	  i	  triple	  E.	  	  
Har	  der	  været	  andet	  pres?	  Lovgivning	  mm?	  
Ja.	  Fokus	  på	  bangladesh	  har	  helt	  sikkert	  været	  med	  til	  at	  skubbe	  til	  branchen	  og	  det	  har	  
greenpeace	  et	  stort	  ansvar	  for.	  Derfor	  har	  Mærsk	  også	  lavet	  sustainability	  afdelingen	  som	  
reaktion,	  fordi	  de	  gerne	  vil	  bevare	  godt	  image.	  Selv	  om	  det	  koster	  penge.	  Hongkong	  konventionen	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og	  dens	  regler	  om	  green	  passport	  for	  nye	  skibe,	  har	  helt	  sikkert	  sat	  gang	  i	  tankerne.	  Reguleringen	  
spiller	  derfor	  også	  ind,	  og	  ved	  at	  være	  på	  forkant,	  et	  skridt	  foran,	  er	  en	  stor	  fordel	  for	  Mærsk.	  De	  
har	  haft	  folk	  som	  kan	  se	  linket	  mellem	  at	  bæredygtighed	  ikke	  bare	  er	  en	  udgift	  men	  det	  også	  kan	  
omsættes	  til	  penge	  –	  hvis	  bare	  man	  kigger	  positivt	  på	  det.	  vi	  skal	  definere	  værdien	  i	  vores	  
produkter,	  både	  kort	  og	  langsigtet.	  	  
Har	  mindre	  rederier	  samme	  muligheD?	  
Mærsk	  er	  ikke	  så	  stor	  en	  spiller	  igen.	  De	  er	  oppe	  mod	  store	  kræfter,	  hvis	  vi	  ønsker	  at	  omlægge	  
hele	  måden	  man	  bygger	  skibe	  på,	  der	  ligger	  en	  meget	  stor	  kompleksitet.	  Men	  det	  er	  selvfølgelig	  
også	  det	  vi	  gerne	  vil	  frem	  til.	  Små	  rederier	  kan	  jo	  også	  arBejde	  sammen	  med	  mindre	  værfter,	  og	  
det	  ser	  man	  allerede	  i	  holland.	  Et	  cruise	  rederi	  samarbejdet	  med	  Michael	  Braungart	  om	  at	  lave	  
materiels	  passport	  på	  skibet.	  	  
Man	  kunne	  godt	  forestille	  sig	  en	  mindre	  rederi	  sammen	  med	  et	  stort	  værft	  ville	  kunne	  gå	  ind	  og	  
etablere	  et	  sådan	  projekt	  med	  støtte	  fra	  eks	  EU.	  Hvis	  EU	  kan	  se	  fordelen	  ved	  det.	  	  
Fordelen	  ved	  C2C	  er	  at	  intentionen	  har	  en	  værdi.	  Og	  det	  er	  i	  orden	  at	  gå	  ud	  og	  brande	  sig	  på	  son	  
intention.	  De	  peger	  på	  en	  retning	  og	  prøver	  at	  få	  nogle	  aktører	  til	  at	  gå	  i	  samme	  retning.	  Derfor	  
siger	  mærsk	  også	  at	  de	  ønsker	  C2C	  road	  maps	  der	  siger	  noget	  om	  hvor	  vi	  gerne	  vil	  være	  om	  10,	  5	  
og	  3	  år.	  Så	  kan	  jeg	  også	  sige	  til	  min	  kunder,	  at	  hvis	  i	  bakker	  op	  om	  projektet,	  så	  gå	  i	  samme	  retning	  
som	  os,	  støt	  os.	  	  
Kom	  Mærsk	  kontakt	  til	  jer	  som	  en	  reaktion	  på	  strengere	  krav	  fra	  deres	  egne	  kunder	  ?	  	  
Ja	  de	  sejler	  jo	  med	  Nike,	  Phillips.	  Det	  giver	  også	  deres	  kunder	  en	  brandingværdi.	  Det	  skaber	  et	  helt	  
nyt	  marked	  for	  bæredygtighed.	  	  
Tror	  du	  også	  det	  er	  derfor	  de	  har	  haft	  så	  meget	  succes?	  Netop	  fordi	  de	  formår	  at	  koble	  de	  
forskellige	  søjler?	  
Ja	  de	  får	  respekt	  fra	  omgangskreds.	  Det	  er	  ikke	  kun	  idealisme,	  der	  ligger	  også	  fornuft	  
businessmæssigt	  bag.	  	  
hvordan	  forholder	  man	  sig	  til	  en	  20	  års	  plan	  for	  et	  produkt?	  Man	  ved	  vel	  ikke	  hvordan	  markedet	  
ser	  ud	  der?	  Henter	  de	  værdien	  brandværdien?	  
Ja,	  når	  vi	  får	  triple	  E,	  er	  vi	  i	  gang	  med	  materials	  passport,	  vi	  slow	  steaming,	  der	  betyder	  at	  hvis	  du	  
er	  kunde	  hos	  os	  kan	  du	  nedsætte	  dit	  co2	  fodaftryk	  xx	  meget.	  Og	  det	  har	  helt	  sikkert	  stor	  værdi	  for	  
deres	  kunder.	  	  
Er	  der	  nogen	  driver	  der	  er	  mere	  dominerende?	  
Ja	  slow	  steaming,	  men	  de	  konkurrere	  på	  mange	  andre	  områder	  også	  ,	  eks	  stabilitet.	  Daily	  Maersk.	  
Men	  da	  skibet	  blev	  præsenteret	  var	  recirkulering	  en	  af	  de	  3	  salgsargumenter.	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Per	  Winther	  Christensen	  
Danmarks	  Rederiforening	  
 
 
 
Hvilke	  drivers	  har	  ført	  til	  ML	  indførte	  C2C-­‐passport?	  -­‐ Økonomisk,	  politisk,	  social	  og	  miljømæssigt?	  	  
	  
Per	  pointerer,	  at	  først	  og	  fremmest	  må	  man	  forstå	  baggrunden	  for	  Shipbreaking.	  Shipbreaking	  er	  
forbundet	  en	  række	  etiske	  overvejelser,	  i	  forhold	  til	  nuværende	  BUA	  i	  Bangladesh,	  Indien	  etc.	  	  
Som	  respons	  på	  dette,	  vedtog	  IMO	  i	  2009	  Hong	  Kong	  Konventionen.	  IMO	  fungerer	  som	  et	  
konsensus	  demokrati.	  Dvs.	  IMO	  udarbejder	  en	  forslag	  til	  love,	  som	  bliver	  til	  lov/vedtaget	  hvis	  en	  
bestemt	  antal	  medlemmer	  underskriver	  og	  accepterer	  forslaget.	  Det	  er	  et	  speciel	  tilfælde	  med	  HK-­‐
konventionen.,	  da	  underskrifter	  også	  skal	  komme	  fra	  lande,	  der	  ophugger	  skibe	  -­‐	  og	  disse	  er	  ikke	  
nødvendigvis	  søfarts	  nationer.	  Den	  har	  altså	  både	  noget	  med	  shipping	  og	  landene	  at	  gøre.	  
Desværre	  er	  konventionen	  ikke	  rafineret..	  der	  er	  ikke	  nogen	  der	  har	  underskrevet	  den	  endnu.	  	  
EU	  er	  derfor	  på	  denne	  baggrund	  gået	  i	  gang	  med	  at	  udvikle	  en	  række	  reguleringer,	  højst	  
sandsynligt	  en	  forordning.	  Fra	  EU	  kommer	  både	  forordninger	  og	  direktiver..	  Direktiver	  skal	  
inkorporeres	  	  i	  landets	  lovgivning	  og	  derfor	  til	  dels	  åben	  for	  fortolkning.	  Hvorimod	  	  for	  
forordninger	  er	  direkte	  gældende	  som	  de	  står.	  	  
	  
De	  fleste	  lande	  EU-­‐lande	  vil	  dog	  ikke	  underskrive	  HK-­‐konventionen,	  da	  de	  afventer	  EU's	  initiativ..	  
Hvis	  man	  havde	  skrevet	  under	  noget	  før,	  så	  var	  det	  slet	  ikke	  nødvendigt	  for	  EU	  at	  komme	  en	  
regulering..	  Vi	  havde	  selvfølgelig	  helst	  set,	  at	  de	  skrev	  under	  for	  lang	  tid	  siden.	  	  
	  
ML	  har	  kigget	  på	  Konventionen.	  Hvad	  kan	  vi	  forvente	  af	  fremtiden	  og	  hvordan	  imødekommer	  vi	  
kravene	  fra	  en	  evt.	  regulering?	  Kan	  vi	  lægge	  noget	  ekstra	  på,	  for	  at	  styrke	  vores	  image?	  	  
	  
ML	  har	  en	  sustainability	  afdeling,	  der	  er	  ret	  stærk.	  Hvis	  ML	  således	  skal	  leve	  op	  til	  deres	  CSR-­‐
politik,	  så	  skal	  vi	  sikre	  at	  vores	  underleverandører	  lever	  op	  til	  vores	  CSR-­‐politik:	  derfor	  høje	  krav	  til	  
skipsophugning.	  Kontrakter	  som	  vi	  ser	  i	  HK-­‐konventionen	  og	  ophugning	  foregår	  i	  Kina.	  	  
	  
Hollandsk	  Firma,	  stiftet	  af	  eks-­‐Mærsk	  mand,	  med	  speciale	  i	  forbindelsen	  mellem	  rederi	  og	  
ophugningsværft	  –	  mellemmand:	  http://www.sea2cradle.com	  .	  	  
og	  ved	  hvordan	  man	  gør	  skibet	  mere	  attraktivt:	  Høj	  styrke	  stål.	  .	  
	  
Jeg	  tror	  det	  er	  en	  CSR-­‐tilgang,	  sund	  fornuft	  (jf.	  stål)	  og	  deres	  erfaring	  i	  forhold	  til	  samarbejdet	  og	  
valg	  af	  skipsophugger	  værfter,	  som	  har	  ført	  til	  C2C-­‐passportet.	  	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
Kan	  det	  være	  stålpriser,	  der	  er	  en	  tilgang	  til	  det?	  
Det	  tror	  jeg	  ikke.	  Stålpriserne	  har	  ikke	  så	  meget	  at	  sige.	  2	  %	  af	  Kinas	  stål	  kommer	  fra	  genavendt	  
stål.	  Jeg	  kan	  ikke	  forestille	  mig	  Maersk	  tænker,	  at	  de	  skal	  sørge	  for	  at	  holde	  stålpriserne	  nede	  om	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20	  år.	  De	  er	  heller	  ikke	  selv	  en	  del	  af	  stålbranchen.	  
Men	  gensalgsværdien	  har	  betydning	  for	  dem.	  De	  kan	  få	  mere	  for	  deres	  skib.	  	  
	  
Du	  nævnte,	  at	  Maersk	  har	  en	  stærk	  sustainability	  	  afdeling.	  Er	  det	  atypisk	  for	  branchen?	  	  
	  
Nej,	  Danske	  rederier	  er	  langt	  fremme	  hvad	  angår	  CSR.	  Maersk	  er	  nok	  nogle	  af	  dem,	  der	  er	  længst	  
fremme.	  Nogle	  har	  også	  været	  på	  samme	  niveau,	  men	  har	  skruet	  lidt	  ned	  pga.	  krisen.	  DK	  rederier	  
meget	  ansvarlig	  tilgang	  hvad	  angår	  medarbejdere	  og	  arbejdsmiljø,	  og	  miljømæssigt.	  Måske	  pga.	  
forretningsmæssigt	  udgangspunkt.	  Udenfor	  Danmark	  er	  det	  meget	  forskelligt..	  Skandinavien	  er	  
langt	  fremme.	  Grækere	  tænker	  ikke	  så	  meget	  på	  CSR!	  Man	  kan	  på	  skibets	  flag	  (indregistrering)	  og	  
det	  fortæller	  om	  deres	  prioritering	  af	  CSR.	  	  
	  
08:00	  Hvorfor	  tror	  du	  lige,	  at	  det	  er	  Maersk	  Line	  der	  har	  taget	  initiativet	  til	  et	  C2C-­‐passport?	  og	  
ikke	  rederiet	  Norden	  eksempelvis?	  
	  
Mange	  rederier,	  køber	  bare	  ’varen	  på	  hylden’,	  et	  koncept	  fra	  værftet.	  Hvis	  ønsker	  ændringer,	  så	  
koster	  det	  en	  del.	  Mange	  rederier	  	  købte	  skibe	  i	  07-­‐09,	  for	  at	  få	  tonage.	  Maersk	  er	  meget	  store	  og	  
har	  deres	  egen	  afdeling	  til	  design.	  Tradition	  for	  tæt	  samarbejde	  med	  bl.a.	  Lindø.	  De	  bygger	  mange	  
skibe,	  store	  kunder,	  og	  nemmere	  bagging	  power.	  	  
	  
Og	  igen,	  skal	  grunden	  findes	  i	  forlængelse	  af	  deres	  CSR-­‐profil	  og	  ønsket	  om	  at	  tjene	  flere	  penge	  
ved	  salget.	  	  Og	  også	  en	  forventningen	  om	  at	  det	  bliver	  et	  krav	  i	  fremtiden	  og	  derfor	  vil	  være	  et	  
skridt	  foran	  lovgivningen.	  	  
	  
08:50	  Tror	  du,	  at	  lovgivningen	  bliver	  ændret	  før	  rederierne	  er	  klar	  til	  det?	  	   	  
	  
Eksempel	  på	  Ballastvand.	  Myndighederne	  vedtog	  et	  krav	  vedr.	  ballastvand	  håndtering,	  som	  de	  
gældende	  systemer	  og	  teknologi	  ikke	  en	  gang	  kunne	  leve	  op	  til.	  	  Så	  forventer	  de	  efterfølgende	  at	  
der	  udvikles	  udstyr	  som	  kan	  opfylde	  kravene	  indenfor	  eksempelvis	  en	  5	  årig	  periode.	  	  
	  
Ikke	  altid	  den	  mest	  optimale	  måde	  at	  gøre	  det	  på.	  Det	  kan	  skabe	  store	  problemer.	  	  
	  
11:20	  …	  I	  Maersk	  tilfælde,	  der	  har	  de	  jo	  gået	  omvendt	  til	  værks	  og	  selv	  taget	  teten..	  Hvorfor	  gør	  
man	  det?	  
	  
Konkurrence	  motiv..	  Kunderne,	  Volvo,	  IKEA	  etc.,	  efterspørger	  Carbon	  footprint	  beregninger	  på	  at	  
få	  fragtet	  deres	  varer.	  De	  benytter	  kunderne	  i	  deres	  marketingsstrategier	  og	  markedsfører	  sig	  på	  
miljøprofiler.	  Stiller	  derfor	  krav	  til	  rederierne	  om,	  at	  kunne	  dokumenterer	  deres	  miljøperformance.	  
Maersk	  stiller	  på	  samme	  måde	  krav	  til	  deres	  underleverandører.	  	  
	  
Maersk	  har	  stor	  magt	  i	  forhold	  til	  at	  påvirke	  værfterne,	  grundet	  deres	  størrelse	  og	  kapacitet.	  
Værfterne	  vil	  ikke	  mindste	  dem	  som	  kunde.	  Men	  alt	  andet	  lige..	  hvis	  vi	  er	  en	  periode	  hvor	  
værfterne	  er	  ’sultne’	  efter	  kunder,	  så	  kan	  du	  påvirke	  dem	  mere	  og	  stille	  flere	  krav.	  	  
	  
…	  	  
14:00	  	  
	  
Markedet	  har	  ikke	  udviklet	  sig,	  som	  man	  forventede	  da	  man	  bestilte	  Triple	  E.	  Dvs.	  det	  har	  givet	  
anledning	  til	  diskussion	  nu,	  om	  timingen	  er	  forkert?	  Er	  de	  for	  tidligt	  ude	  med	  så	  store	  skibe?	  Er	  de	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rentable?	  Fylde	  dem?	  	  
	  
Der	  vil	  nok	  være	  en	  tendens	  til,	  at	  der	  bliver	  ophugget	  flere	  skibe	  de	  næste	  fem	  år.	  Grundet	  nye	  
krav	  til	  energieffektivtiet,	  kan	  det	  være,	  at	  det	  kan	  betale	  sig	  at	  købe	  et	  mere	  effektivt	  skib	  og	  
sende	  det	  gamle	  til	  ophugning.	  Kravene	  betyder,	  at	  skibet	  skal	  sejle	  længere	  på	  literen.	  Dette	  
nedsætter	  driftsomkostningerne,	  og	  måske	  kan	  det	  medfører	  at	  det	  er	  billigere	  at	  ophugge	  gamle	  
skibe.	  	  
	  
I	  gennemsnit	  er	  et	  skibs	  levetid	  25	  år.	  I	  Danmark	  er	  gennemsnitsalderen	  på	  flåden	  er	  ca.	  7	  år	  (den	  
er	  stigende),	  de	  bliver	  ofte	  solgt	  videre	  når	  de	  12-­‐15	  år	  gamle	  eks.	  til	  græske	  og	  tyske	  rederier.	  
Måske	  vi	  vil	  se,	  at	  de	  bliver	  sendt	  til	  ophugning	  allerede	  når	  de	  er	  15	  år.	  	  
	  
Men,	  fordelen	  ved	  Triple	  E	  skal	  lige	  så	  meget	  ses	  i	  forhold	  til	  driften	  af	  skibet,	  og	  måske	  ikke	  så	  
meget	  i	  ophugningsfasen.	  	  
	  
15:00	  Har	  du	  nogle	  eksempler	  på	  et	  tiltag,	  som	  Maersk	  har	  søsat,	  der	  er	  blevet	  en	  branche	  
standard?	  	  
	  
Maersk	  Drilling	  er	  langt	  fremme	  og	  unikke.	  De	  bygger	  skibe,	  der	  er	  høj	  teknologiske	  -­‐	  der	  er	  de	  
langt	  fremme	  foran	  de	  andre.	  
Også	  hvad	  angår	  uddannelse	  af	  deres	  medarbejdere/besætning,	  er	  de	  også	  langt	  fremme.	  	  
	  
15:50	  …	  Maersk	  tiltag	  med	  at	  sejle	  langsommere,	  kan	  det	  ses	  hos	  andre	  rederier?	  
	  
Andre	  rederier	  har	  allerede	  tilkendegivet,	  at	  de	  vil	  bygge	  skibe	  i	  tilsvarende	  størrelse	  og	  med	  
samme	  energieffektivitet	  
	  
EEDI,	  Energy	  Effiency	  Design	  Index	  
(http://www.imo.org/MediaCentre/HotTopics/GHG/Pages/default.aspx)	  ,	  som	  stiller	  krav	  om	  hvor	  
meget	  energi	  de	  må	  bruge	  til	  en	  vis	  transport	  længde.	  2025	  skal	  de	  være	  30	  %	  mere	  effektive	  og	  
dette	  tiltag	  er	  trådt	  i	  kraft	  og	  vedtaget.	  ML	  har	  opnået	  dette	  mål.	  	  
Generelt	  Danske	  rederier	  promoverer	  sig	  selv	  på,	  at	  vi	  vil	  gøre	  det	  bedre.	  Det	  øger	  vores	  
konkurrence	  evne.	  	  
EEDI	  skiller	  fårene	  fra	  bukkene,	  nogle	  vil	  måske	  ikke	  kunne	  opfylde	  kravene	  i	  fremtiden.	  	  
	  
17:40	  Hvad	  er	  årsagen	  til,	  at	  de	  andre	  rederier	  følger	  med	  Maersk?	  Er	  de	  bange	  for	  at	  miste	  
markedsandel?	  Spare	  brændstof?	  	  
	  
De	  er	  bange	  for	  at	  miste	  deres	  markedsandel	  og	  er	  selvfølgelig	  også	  interesseret	  i,	  at	  spare	  
brændstof.	  	  
	  
18:20	  Danmarks	  rederiforeninger	  arbejder	  for	  følgende	  kernebudskaber:	  	  
	   -­‐ Ens	  regler	  i	  hele	  verden.	  Ingen	  nationale	  forskelle	  på	  afgifter,	  beskatning	  etc.	  Hverken	  EU,	  
Kina	  osv.	  Vi	  støtter	  derfor	  IMO’s	  arbejde	  -­‐ Overlæggeren	  skal	  være	  så	  høj	  som	  mulig.	  Danske	  rederier	  er	  dygtige	  og	  innovative,	  og	  vi	  
ligger	  langt	  fremme.	  Vi	  kan	  derfor	  følge	  med	  strenge	  krav	  og	  få	  et	  forspring	  for	  resten	  af	  
den	  internatile	  branche.	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-­‐ Vi	  vil	  gerne	  have	  en	  force	  på	  reglerne.	  Der	  skal	  stilles	  krav	  til	  at	  reglerne	  bliver	  overholdt	  og	  
indført.	  	  
	  
I	  lyset	  af	  dette,	  passer	  Triple	  E	  perfekt	  ind	  i	  disse	  principper.	  Maersk	  har	  da	  også	  en	  kæmpe	  
stemme	  i	  rederiforeningen,	  de	  står	  for	  48%	  af	  stemmerne,	  og	  ejer	  90	  %	  af	  skibene	  i	  DK	  i	  forhold	  til	  
tonage.	  	  
	  
20:00	  Hvordan	  følger	  de	  andre	  rederier	  med	  Triple	  E	  bølgen?	  	  
	  
	  Selve	  kunderne	  og	  mindsettet	  har	  accepteret,	  at	  i	  og	  med	  de	  er	  blevet	  miljøvenlige,	  så	  er	  
fragttiden	  også	  blevet	  længere	  –	  fordi	  man	  sejler	  langsommere.	  	  Det	  der	  tog	  to	  måneder	  at	  fragte	  
før,	  tager	  måske	  nu	  tre	  måneder.	  	  
Det	  kan	  være	  en	  kombination	  af,	  at	  der	  dårligere	  tider	  og	  folk	  har	  handlet	  mindre.	  Og	  derfor	  ikke	  
har	  lagt	  mærke	  til,	  at	  leveringstiden	  er	  længere.	  Men	  det	  har	  ikke	  været	  anledning	  til	  problem	  hos	  
kunderne,	  den	  øgede	  fragttid.	  	  
	  
22:00	  På	  hvilke	  områder	  er	  branchen	  presset	  og	  hvilke	  udfordringer	  står	  de	  overfor?	  	  
	  
Fragtraterne	  fylder	  meget	  lige	  nu.	  Der	  er	  priskrig,	  og	  priserne	  bliver	  sænket	  hele	  tiden.	  Vi	  mener,	  
at	  priserne	  burde	  være	  højere	  –	  omkostningerne	  tilsvarer	  ikke	  indtægterne	  på	  nuværende	  niveau.	  
Der	  er	  nogle	  der	  hiver	  bunden	  ud	  af	  markedet,	  der	  har	  nogle	  skibe	  de	  skal	  holde	  beskæftiget.	  Det	  
er	  rederier	  der	  er	  tæt	  ved	  at	  gå	  konkurs,	  og	  hvis	  ikke	  de	  får	  kunder,	  så	  går	  de	  konkurs	  hvis	  de	  ligger	  
stille.	  	  
Det	  er	  spørgsmål	  om	  tid,	  før	  det	  retter	  sig	  til.	  Det	  er	  urentabelt	  lige	  nu	  og	  folk	  trækker	  sig	  ud	  af	  
priskrigen.	  	  Shipping	  er	  tæt	  forbundet	  med	  højkonjunktur	  /	  lavkonjuktur,	  spinder	  hjulene	  skal	  der	  
fragtes	  meget	  og	  omvendt	  –	  markedsbaserede	  vilkår.	  Derfor	  kan	  der	  være	  overkapacitet	  nogle	  
gange,	  som	  vi	  ser	  nu.	  Det	  kører	  i	  cyklusser,	  7	  års	  cyklusser	  måske?	  Går	  det	  godt,	  så	  køber	  de	  skibe..	  
Går	  det	  dårligt,	  er	  der	  overkapacitet	  etc.	  	  
	  
25:22	  Stålproblematikken	  som	  Maersk	  har	  arbejdet	  med,	  drukner	  det	  lidt	  i	  hele	  debatten	  om	  
fragtrater	  og	  et	  presset	  marked?	  	  
	  
Jeg	  mener	  at	  det	  er	  et	  maginalt	  tiltag,	  men	  en	  rigtig	  god	  historie.	  Det	  passer	  godt	  ind	  i	  deres	  CSR-­‐
profil.	  og	  hvem	  ved,	  om	  20	  år	  kan	  det	  være,	  det	  bliver	  betydningsfuldt	  og	  et	  krav?	  Uanset	  hvad,	  så	  
giver	  det	  en	  højere	  gensalgsværdi	  og	  bedre	  udnyttelse	  af	  materialerne	  fra	  skibet.	  	  
I	  forhold	  til	  gensalgsværdien,	  så	  er	  den	  højere	  værdi	  ikke	  så	  mange	  penge	  på	  bundlinjen.	  
koster	  det	  ca.	  12	  mio.	  dollars	  at	  få	  ophugget	  et	  skib.	  Det	  koster	  ca.	  190	  dollars	  at	  produceret	  et	  
Triple	  E.	  	  
	  
27:10	  Du	  nævner	  selv,	  at	  det	  er	  lige	  til	  højre	  benet	  at	  registrerer	  materialerne	  i	  skibet	  og	  få	  flere	  
penge	  for	  skibet?	  Kan	  det	  inspirere	  andre?	  ML	  arbejder	  for	  fælles	  finansieret	  branchesystem	  til	  
registrering	  af	  materialer?	  	  
	  
Vi	  kender	  ikke	  til	  ønsket	  om	  et	  fælles	  branchesystem.	  Maersk	  er	  lidt	  lukkede.	  	  	  
Der	  findes	  dog	  et	  green	  transport,	  når	  de	  skal	  opfylde	  HK-­‐konventionens	  krav	  om	  inventory	  of	  
hazardous	  materials	  og	  en	  plan	  for	  ophugning	  af	  skibet.	  Hvis	  du	  yderligere	  kan	  fortælle,	  hvilke	  
typer	  materialer	  	  der	  findes	  i	  skibet,	  så	  er	  du	  godt	  stillet.	  	  
	  
30:00	  Er	  der	  andre	  eksempler,	  hvor	  rederierne	  har	  arbejdet	  sammen	  om	  stille	  krav	  til	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eksempelvis	  værfterne?	  
	  
Der	  findes	  i	  rederiforeningen	  mange	  undergrupper,	  hvor	  der	  diskuteres	  sådanne	  nogle	  ting.	  VI	  har	  
bl.a.	  en	  CSR-­‐gruppe,	  der	  dog	  er	  lidt	  på	  hold	  for	  øjeblikket.	  Erfaringsudveksling	  og	  CSR	  er	  stadig	  lidt	  
nyt,	  det	  startede	  for	  5	  år	  siden.	  	  
	  
Men	  måske	  et	  projekt	  og	  partnerskab	  er	  en	  bedre	  måde	  at	  gøre	  det	  på.	  
Eksempelvis	  findes	  der:	  
Green	  Ship	  of	  the	  Future,	  som	  er	  et	  samarbejde	  mellem	  DTU,	  Vi,	  rederier..	  Projekter	  hvor	  de	  tester	  
energikilder	  etc.	  http://www.greenship.org	  	  
	  
34:30	  Til	  slut,	  hvordan	  var	  Maersk	  Image	  tilbage	  da	  de	  introducerede	  Tripl	  E	  i	  2009-­‐2010?	  Var	  
det	  et	  ønske	  om	  Image	  opretholdelse?	  Er	  der	  en	  tendens	  til,	  at	  branchen	  i	  sig	  selv	  har	  et	  dårligt	  
image	  hvad	  angår	  miljøperformance?	  
	  
Nej,	  jeg	  tror	  ML’s	  motiv	  var	  et	  spørgsmål	  om	  at	  fremtidssikre	  sig	  selv	  og	  sin	  konkurrence	  evne.	  Da	  
det	  blev	  lanceret	  var	  det	  et	  stort	  trækplaster	  og	  sellcoin.	  	  
	  
Hvad	  angår	  branchen..	  Tværtimod!	  Vi	  er	  den	  første	  branche,	  der	  frivilligt	  er	  blevet	  enige	  om	  at	  
nedsætte	  CO2	  udslippet	  i	  forbindelse	  med	  EEDI.	  Vi	  pudser	  glorien.	  EU	  vil	  selvfølgelig	  altid	  noget	  
mere,	  se	  for	  eksempel	  flybranchen.	  	  
	  
Vi	  er	  selvfølgelig	  også	  påvirket	  af	  undersøgelser,	  der	  fortæller	  om	  carbon	  forurening..	  	  
	  
Her	  er	  Triple	  E,	  et	  godt	  modsvar	  til	  dette.	  OG	  det	  er	  samtidig	  en	  win-­‐win.	  Du	  tjener	  penge	  på	  en	  
god	  miljøforretning.	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INTERVIEW	  4	   	   	   	   	   	   	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  23-­‐5-­‐2013	  
Mads	  Stensen	  
Maersk	  Line	  
	  
Hvor	  Mærsk	  Line	  før	  har	  været	  meget	  reaktiv	  i	  forhold	  til	  sustainability(CO2,	  nox	  og	  sox),	  hvor	  de	  
har	  besvaret	  spørgsmål	  fra	  kunder.	  For	  nogle	  år	  tilbage	  udviklede	  de	  en	  strategi	  med	  ledelsen	  
omkring	  hvilken	  retning	  vi	  skulle	  gå.	  	  
Mads	  sidder	  i	  Mærsk	  lines	  kommercielle	  sustainability	  afdeling	  (5	  personer)	  og	  håndterer	  alt	  
kommunikation,	  sætter	  retningslinjer	  og	  mål	  i	  samarbejde	  med	  dem	  der	  har	  ansvaret	  for	  at	  lave	  
det,	  og	  så	  er	  det	  afdelingerne	  rundt	  i	  verdenen	  der	  håndterer	  der	  praktiske.	  Deres	  rolle	  er	  at	  sørge	  
for	  at	  følge	  op	  på	  om	  målene	  bliver	  indfriet.	  
sustainabilty	  afdeling	  står	  ikke	  for	  fueleffektivtet,	  det	  er	  operation,	  der	  tager	  sig	  af	  det.	  Dette	  er	  
der	  i	  forvejen	  masser	  af	  fokus	  på,	  da	  det	  er	  penge	  direkte	  i	  kassen,	  vi	  henter	  bare	  information	  og	  
data	  fra	  dem	  
Da	  triple	  E	  skibene	  blev	  bestilt	  besluttede	  de	  sig	  for	  at	  være	  proaktive,	  hvor	  CO2	  optimering	  og	  
cradle	  to	  cradle	  passport	  skulle	  indgå	  som	  en	  teknologisk	  strategi.	  Vi	  er	  selv	  eksperter	  inden	  for	  
dele	  af	  områderne,	  og	  så	  har	  vi	  samarbejdet	  med	  EPEA	  som	  er	  eksperter	  på	  C2C.	  Sammen	  med	  
EPEA	  har	  vi	  udviklet	  på	  konceptet	  i	  nogle	  år,	  hvor	  vi	  skulle	  drive	  det,	  hvordna	  vi	  skal	  samarbejde	  
med	  dem	  der	  skal	  udvikle	  passportet	  –	  det	  er	  skibsværftet	  og	  suppliers	  som	  faktisk	  skal	  lave	  det.	  
Mærsk	  skal	  levere	  noget	  men	  skibsværftet	  og	  suppliers	  skal	  levere	  mest.	  	  
Eskild	  flyttede	  så	  afdeling	  til	  mærks	  drilling	  og	  så	  har	  jeg(Mads)	  overtaget	  projektet	  i	  en	  fasen	  hvor	  
mange	  af	  koncepterne	  havde	  været	  vendt.	  Mads	  overtager	  projektet	  i	  selve	  
implementeringsfasen(praktisk	  fase),	  hvor	  der	  skal	  til	  laves	  noget,	  da	  der	  på	  det	  tidspunkt	  ikke	  er	  
lavet	  særlig	  meget	  på	  projektet.	  Det	  har	  overrasket	  hvor	  lang	  tid	  implementeringen	  tager	  da	  der	  
skal	  tales	  med	  suppliers	  og	  indsamle	  data.	  	  
Vi	  kender	  endnu	  ikke	  af	  kvaliteten	  endnu	  og	  hvor	  meget	  vi	  kan	  bruge.	  
Hans	  siger	  dog	  at	  formålet	  dels	  skyldes	  at	  mærsk	  gerne	  vil	  recycle	  mere,	  da	  99	  %	  af	  skibet	  er	  stål.	  
Det	  bliver	  genbrugt	  i	  dag,	  men	  det	  blandes	  sammen	  med	  lavest	  fællesnævner	  og	  det	  er	  der	  
værdien	  går	  tabt.	  Vi	  ved	  prisen	  over	  tid	  bliver	  meget	  højere	  for	  stål,	  specielt	  højkvalitetsstål,	  så	  der	  
vil	  givetvis	  været	  et	  eller	  andet	  at	  vinde	  på	  det.	  Det	  er	  dog	  usikkert	  hvor	  meget	  Maersk	  vinder,	  
men	  de	  tror	  på	  en	  højere	  gensalgsværdi,	  og	  deri	  ligger	  business	  casen.	  Derudover	  kan	  det	  også	  
bruges	  i	  markedsføring,	  og	  der	  har	  også	  været	  meget	  excitement	  omkring	  det	  pga	  det	  er	  nyt	  i	  
forhold	  til	  at	  fortælle	  om	  fuel	  effektivitet	  osv.	  
Vi	  mener	  selv	  der	  er	  et	  meget	  stort	  potentiale	  i	  det,	  men	  der	  er	  mange	  praktiske	  ting,	  der	  skal	  
falde	  på	  plads.	  	  
	  Hvornår	  startede	  det	  præcist?	  Vurderer	  i	  dette	  som	  en	  lang	  eller	  kort	  periode	  for	  meres	  
virksomhed	  
2	  år	  siden	  cirka,	  da	  triple	  E	  projektet	  blev	  launchen.	  Denne	  horisont	  er	  lang	  for	  en	  virksomhed	  som	  
os,	  da	  årene	  har	  været	  hårde	  for	  Mærsk	  Line.	  Vi	  har	  mistet	  mange	  penge.	  Nogle	  år	  er	  det	  lige	  løbet	  
rundt,	  i	  2012	  var	  et	  godt	  år	  taget	  markedet	  i	  betragtning,	  men	  stadig	  ikke	  godt	  nok	  i	  forhold	  til	  
hvad	  vi	  burde	  tjene.	  Vi	  klarede	  os	  dog	  bedre	  end	  konkurrenterne,	  men	  i	  et	  miljø	  hvor	  man	  nole	  år	  
taber	  tabe	  penge	  og	  andre	  kun	  lige	  løber	  rundt,	  så	  er	  der	  et	  utroligt	  fokus	  på	  shortterm	  cost.	  Dette	  
betyder	  også	  at	  der	  ikke	  er	  mange	  initiativer	  der	  overlever.	  Men	  C2C	  har	  fået	  lov	  at	  overleve	  fordi	  
vi	  har	  committed	  os	  eksternt,	  hvilket	  betyder	  det	  heller	  ikke	  er	  så	  let	  at	  hoppe	  fra.	  	  
Har	  grundet	  været	  til	  det	  har	  fået	  lov	  at	  overlevet	  været,	  at	  i	  har	  brugt	  i	  jeres	  branding	  og	  der	  er	  
lagt	  arbejde	  i	  det?	  
Igennem	  Mærsk	  omstrukturering	  har	  ALLE	  projekter	  været	  til	  overvejelse.	  Men	  set	  i	  forhold	  til	  
vores	  sustainability,	  har	  projektet	  passer	  rigtig	  godt	  ind	  der	  –	  derfor	  ville	  det	  heller	  ikke	  være	  godt	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hvis	  vi	  pludselig	  begyndte	  at	  pille	  projektet	  ned	  igen.	  	  
Vores	  afdeling	  arbejder	  med	  governance	  omkring	  strategi	  og	  prøver	  at	  koordinerer	  mellem	  
forskellige	  spillere	  internt	  i	  virksomheden.	  Vi	  driver	  dette	  projekt	  selv,	  da	  det	  ville	  være	  svært	  for	  
udefrakommende	  at	  drive	  det.	  Det	  er	  mig	  der	  driver	  det.	  	  
Samarbejder	  i	  stadig	  med	  EPEA?	  
Nej	  vi	  er	  et	  andet	  sted	  i	  fasen,	  så	  nu	  handler	  det	  om	  eksekvering.	  Det	  praktiske	  arbejde	  er	  meget	  
sværere	  at	  tale	  om	  end	  konceptudvikling.	  Vi	  har	  brugt	  meget	  tid	  på	  at	  tale	  med	  vores	  skbisværft	  
DSME,	  et	  separat	  firma	  under	  DEAWOO.	  Iv	  har	  blandt	  andet	  besøgt	  dem	  derovre.	  	  
Hvor	  ligger	  udfordringen	  for	  dem?	  
Ja	  det	  gør	  de,	  men	  det	  har	  været	  en	  proces,	  da	  kravene	  til	  dem	  er	  forskelligt	  fra	  kravet	  til	  os	  og	  de	  
har	  måske	  ikke	  helt	  den	  samme	  baggrund	  som	  vi	  har.	  Udfordringer	  ligger	  i	  at	  de	  skal	  samle	  og	  få	  
data	  fra	  suppliers.	  Vi	  har	  så	  arbejdet	  med	  at	  finde	  et	  tool,	  der	  kan	  håndtere	  denne	  data.	  
Udfordringer	  ligger	  også	  i	  at	  75	  tier	  one	  suppliers	  til	  C2C	  skibene.	  Disse	  tier	  one	  suplliers	  har	  så	  
mange	  hundrede	  subsuppliers	  og	  disse	  subsuppliers	  har	  så	  mange	  tusinde	  sub	  sub	  suppliers,	  og	  
det	  er	  hele	  den	  kæde	  vi	  skal	  ned	  igennem	  for	  at	  finde	  den	  data	  vi	  har	  brug	  for.	  Vi	  har	  valgt	  kun	  at	  
gå	  til	  tier	  one	  suppliers.	  De	  har	  den	  data	  vi	  skal	  bruge,	  men	  de	  bliver	  så	  nød	  til	  at	  gå	  til	  deres	  
suppliers.	  	  
Vi	  arbejder	  sammen	  med	  HP	  om	  at	  bruge	  det	  tool,	  der	  også	  bruges	  i	  bilindustrien.	  Udfordringen	  
ved	  dette	  tool	  er,	  at	  det	  ikke	  er	  tailormaded	  til	  os.	  Vi	  ved	  vi	  vil	  bruge	  det,	  men	  nu	  skal	  vi	  bare	  lige	  
finde	  ud	  af	  hvordan.	  Vi	  er	  i	  gang	  med	  at	  overbevise	  DSME	  hvordan	  data	  skal	  indsamles,	  men	  de	  er	  
mere	  tilbageholdende	  med	  at	  kræve	  ting	  fra	  deres	  suppliers.	  Derfor	  er	  vi	  i	  gang	  med	  en	  fase	  hvor	  
vi	  sammen	  med	  HP	  skal	  overbevise	  DSME	  om	  hvordan	  det	  skal	  gøres,	  og	  det	  er	  ikke	  netop	  da	  
deres	  suppliers	  er	  spredt	  over	  hele	  verdenen,	  primært	  korea	  og	  Kina	  og	  nogle	  stykker	  i	  europa.	  
Mærsk	  taler	  med	  de	  europæiske	  suppliers,	  de	  taler	  med	  de	  kinesiske	  og	  koreanske.	  	  
Mærsk	  har	  netop	  holdt	  en	  workshop	  med	  de	  europæiske	  suppliers,	  og	  det	  er	  velvillige	  til	  at	  levere	  
data,	  de	  er	  bare	  usikre	  på	  hvordan	  det	  skal	  leveres.	  Når	  de	  ser	  at	  dataen	  skal	  fødes	  ind	  i	  et	  tool,	  
bliver	  de	  lidt	  mere	  tilbageholdende,	  da	  det	  er	  en	  ekstra	  omkostning,	  Mærsk	  ikke	  betaler	  ekstra	  for.	  
De	  fleste	  suppliers	  har	  dog	  sagt	  ja	  til	  at	  levere	  data	  
Så	  der	  ligger	  ligesom	  ikke	  noget	  ekstra	  omkostning	  ved	  C2C	  passportet	  for	  jer?	  
Nej	  det	  er	  en	  del	  af	  pakkeaftalen	  under	  triple	  E	  ved	  køb	  af	  skibene.	  Der	  var	  nok	  bare	  ikke	  nogen,	  
der	  viste	  hvor	  meget	  tid	  og	  arbejde	  der	  lå	  det	  i.	  	  
En	  ting	  er	  indsamlingsdata,	  noget	  andet	  er	  hvordan	  vi	  skal	  bruge	  dataen	  –	  vi	  skal	  ende	  ud	  med	  et	  
output	  som	  værftet	  kan	  bruge.	  	  
Grunden	  til	  man	  skal	  bruge	  et	  tool	  er,	  at	  ellers	  bliver	  dataen	  leveret	  i	  alt	  for	  mange	  forskellige	  
formater,	  hvilket	  gør	  det	  ubrugeligt.	  	  
Kan	  man	  kombinere	  dette	  tool	  med	  det	  som	  bruges	  i	  hongkong	  Konventionen?	  
Jo	  det	  er	  ambitionen	  over	  tid,	  men	  de	  er	  ikke	  koblet	  sammen	  nu.	  Men	  vi	  ønsker	  på	  sigt	  at	  det	  hele	  
er	  koblet	  sammen	  under	  en	  type	  format,	  men	  det	  er	  næste	  step.	  Lige	  ligger	  der	  en	  kæmpe	  arbejde	  
i	  at	  spørge	  suppliers	  om	  data	  og	  tager	  rigtig	  lang	  tid.	  Der	  er	  gået	  et	  år,	  og	  der	  er	  stadig	  lang	  vej.	  
Hvis	  man	  havde	  betalt	  sig	  fra	  det,	  var	  det	  måske	  gået	  hurtige,	  men	  dette	  er	  også	  en	  omkostning.	  Vi	  
har	  lagt	  det	  op	  som	  et	  samarbejde	  mellem	  os	  og	  suppliers,	  og	  vi	  vil	  meget	  gerne	  have	  feedback	  om	  
hvordan	  det	  fungerer	  og	  hvad	  der	  kan	  forbedres	  give	  feedback	  tilbage	  til	  dem	  fra	  demolitionsyards	  
om	  hvordan	  de	  kan	  forbedre	  deres	  egne	  produkter.	  	  
Føler	  i	  i	  står	  alene	  med	  projektet?	  
Vi	  samarbejde	  med	  sustainable	  energy	  initiative	  og	  andre	  spiller.	  Denne	  gruppe	  arbejde	  
overordnet	  med	  at	  gøre	  branchen	  mere	  bæredygtig,	  herunder	  er	  der	  4	  workstreams,	  hvoraf	  et	  af	  
dem	  er	  ’closed	  loop	  material	  system’.	  Carneval	  og	  swire	  China	  navigation	  laver	  tilsvarende	  
projekter	  som	  vores.	  de	  angriber	  det	  bare	  fra	  andre	  vinkler,	  hvor	  de	  selv	  indtaster	  data.	  Vi	  ønsker	  
dog	  suppliernes	  til	  gøre	  det,	  hvis	  det	  på	  sigt	  skal	  være	  holdbart.	  Vi	  bruger	  dog	  alle	  sammen	  samme	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tool	  fra	  HP.	  Det	  er	  denne	  gruppe,	  der	  har	  lavet	  et	  samarbejde	  med	  HP	  og	  vi	  bruger	  det	  gratis	  
under	  pilotprojektet.	  Ideen	  med	  det	  her	  at	  få	  lavet	  en	  industristandard	  og	  ambitionen	  er	  at	  alle	  
skal	  bruge	  det,	  for	  så	  er	  det	  ikke	  svært	  at	  bede	  sine	  suppliers	  om	  at	  indtaste	  det,	  da	  de	  i	  forvejen	  
ville	  gøre	  det,	  da	  de	  kender	  toolet.	  	  
Så	  problemet	  er	  at	  de	  står	  med	  det	  selv	  nu?	  
Ja	  det	  tager	  meget	  længere	  tid,	  når	  man	  selv	  skal	  gøre	  det.	  	  
Hvad	  er	  grunden	  til	  at	  Mærsk	  line	  har	  taget	  teten?	  
Det	  skyldes	  vores	  ambitiøse	  strategi	  om	  vi	  vil	  være	  den	  bedste	  på	  miljø	  i	  industrien.	  Fokus	  er	  på	  
CO2	  og	  det	  hænger	  godt	  sammen	  med	  fuel	  effeciency	  og	  er	  godt	  for	  vores	  cost	  drivers	  
Er	  kunderne	  interesseret	  i	  ståleffektivitet?	  
Ikke	  ligeså	  meget	  som	  CO2,	  men	  de	  synes	  det	  er	  spændende.	  Jeg	  havde	  et	  møde	  med	  en	  tysk	  
bilproducent,	  der	  også	  arbejder	  med	  C2C	  i	  designet	  i	  biler.	  	  
Det	  skaber	  et	  helhedsbillede,	  for	  man	  kan	  ikke	  sige	  man	  ville	  være	  bedst	  på	  miljø	  og	  så	  kun	  
fokusere	  på	  CO2,	  så	  falder	  det	  lidt	  fra	  hinanden.	  	  
Hvorfor	  skal	  i	  være	  bedst	  på	  miljø?	  
Det	  er	  en	  kombination	  af	  mange	  ting.	  Vi	  ser	  en	  generel	  bevægelse	  i	  den	  retning.	  Det	  stille	  større	  og	  
større	  krav	  fra	  stakeholders.	  Der	  er	  regulators	  og	  regneringer,	  der	  stiller	  krav	  vi	  skal	  leve	  op	  til.	  Og	  
når	  man	  er	  den	  største	  i	  branchen	  får	  man	  bare	  mere	  fokus.	  Vi	  har	  også	  en	  brand	  der	  ligger	  mere	  
til	  det.	  Før	  har	  vi	  i	  DK	  haft	  et	  blandet	  image	  men	  i	  shippingbranchen	  er	  vi	  kendt	  for	  at	  være	  en	  af	  
de	  virksomheder	  der	  er	  bedre	  coperate	  citizen	  end	  så	  mange	  andre	  i	  branchen	  generelt.	  Og	  når	  
man	  skal	  gøre	  tingene	  ordentlig	  er	  sustainability	  også	  en	  af	  dem.	  Alle	  vores	  store	  kunder	  begynder	  
at	  kræve	  mere	  og	  mere	  på	  det	  område.	  De	  har	  forskellige	  typer	  af	  krav	  og	  spørgsmål	  det	  her	  her	  
område,	  og	  derfor	  leverer	  vi	  også	  gerne	  data	  til	  dem.	  Mads	  mener	  at	  der	  nogle	  tendenser	  der	  
indikerer	  at	  det	  bliver	  større	  og	  større,	  og	  disse	  virksomheder	  vælger	  på	  baggrund	  af	  miljøprofil,	  da	  
de	  brander	  sig	  selv	  på	  at	  være	  bæredygtige.	  	  
Fx	  IKEA	  har	  mange	  forskellige	  led,	  hvoraf	  vi	  indgår	  i	  transportfasen.	  Hovedfokus	  har	  før	  meget	  
ligget	  på	  produktionsdelen,	  men	  når	  de	  har	  forbedret	  sig	  på	  denne	  del,	  begynder	  de	  at	  se	  sig	  
omkring	  på	  hvor	  de	  ellers	  kan	  forbedre	  sig.	  Derfor	  ser	  vi	  også	  en	  god	  businessmulighed	  her.	  
Så	  er	  det	  også	  et	  spørgsmål	  om	  konkurrence?	  
Vi	  er	  gerne	  være	  den	  bedste	  på	  miljø,	  så	  vil	  vi	  gerne	  hjælpe	  vores	  kunder	  og	  så	  vil	  vi	  konkurrere	  på	  
miljøperformance.	  
En	  Ting	  der	  er	  meget	  vigtigt	  er	  at	  der	  er	  en	  fælles	  måde	  at	  måle	  tingene	  på.	  Hvis	  ikke	  der	  er	  nogen	  
standarder,	  kan	  man	  ikke	  sammenligne.	  Har	  man	  gjort	  det	  i	  bilindustrien?	  Ja	  det	  er	  det	  faktisk	  og	  
det	  kom	  pga	  regulationen	  i	  EU	  regi.	  Jeg	  ved	  ikke	  om	  det	  har	  bredt	  sig	  til	  resten	  af	  verdenen	  men	  
det	  gælder	  i	  EU.	  	  
Men	  pga	  regulationen	  er	  bilindustrien	  forskellige	  fra	  shippingindustrien.	  I	  bilindustrien	  er	  der	  over	  
100.000	  virksomheder	  registreret	  og	  alle	  føder	  data	  ind	  i	  systemet.	  Og	  dem	  kan	  vi	  hente	  erfaringer	  
fra.	  
Deres	  projekt	  er	  13	  år	  gammel.	  Bilindustrien	  mener	  derfor	  også	  det	  er	  urealistisk	  og	  overambitiøst	  
at	  gøre	  det	  så	  hurtigt	  som	  vi	  vil	  gøre	  det	  
Er	  det	  ikke	  en	  proces,	  hvor	  man	  gradvist	  øger	  detajleringen?	  
Jo	  det	  er	  også	  det	  vi	  gør.	  Supplierne	  er	  bange	  for	  at	  de	  skal	  bruge	  for	  meget	  tid	  på	  indskrivning,	  
hvis	  detaljeringgraden	  er	  for	  stor.	  Derudover	  er	  de	  nervøse	  for	  hvordan	  dataen	  skal	  leveres.	  Vi	  er	  
derfor	  i	  første	  omgang	  ikke	  så	  interesseret	  i	  detaljegraden,	  men	  det	  overordnede	  chunks.	  	  
Derfor	  er	  vores	  ambition	  i	  første	  omgang	  at	  øge	  effektiviteten	  og	  processen	  af	  recycling	  frem	  for	  
total	  recycling.	  I	  dag	  foregår	  recycling	  ved	  at	  ma	  ngår	  rundt	  på	  skibet	  og	  ser	  hvilke	  ståltyper	  man	  
kan	  se.	  Dette	  sender	  man	  over	  til	  en	  shredder,	  og	  kan	  højkvalitetsstål	  ikke	  adskilles	  fra	  det	  lave,	  
smelter	  man	  det	  om	  med	  laveste	  fællesnævner	  
Ved	  at	  give	  dem	  informationerne	  kan	  man	  effektivisere	  processen	  og	  gøre	  adskillelsen	  lettere.Det	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hjælper	  ikke	  noget	  at	  samle	  en	  masse	  data	  og	  smide	  det	  i	  hovedet	  på	  dem.	  Du	  har	  selvfølgelig	  
stadig	  markedsføringsmæssige	  fordele	  ved	  det,	  men	  den	  reelle	  besparelse	  udebliver.	  	  Vi	  er	  nød	  til	  
at	  fortælle	  Ophugningsværftet	  hvordan	  de	  skal	  bruge	  denne	  information,	  så	  de	  kan	  bruge	  den	  
effektivt.	  	  
Vi	  udfører	  dette	  arbejde	  som	  en	  løbende	  proces,	  hvor	  vi	  kommer	  med	  lidt	  data	  ad	  gangen	  og	  får	  
feedback	  fra	  værftet	  omkring	  hvorvidt	  det	  er	  det	  bedst	  mulige	  format	  for	  dem,	  og	  om	  det	  er	  data	  
der	  er	  overflødig	  for	  dem.	  
Har	  hong	  kong	  konventionen	  været	  en	  indgangsvinkel	  for	  jer?	  
Jo	  det	  har	  det.	  vi	  kan	  se	  hvilken	  retning	  det	  bevæger	  sig	  i,	  så	  derfor	  har	  set	  det	  som	  det	  første	  
skridt.	  Skal	  vi	  bare	  reaktive	  eller	  skal	  vi	  være	  proaktive.	  Manglen	  har	  ligget	  i	  et	  samarbejde	  på	  
tværs	  af	  industri	  og	  politikere.	  Vi	  kan	  se	  der	  kommer	  mere	  af	  det	  og	  det	  er	  der	  også	  brug	  for.	  Og	  
der	  er	  rigtig	  meget	  brug	  for	  lovgivning,	  og	  både	  jeg	  og	  mærsk	  som	  virksomhed	  støtter	  mere	  
lovgivning,	  det	  skal	  bare	  være	  brugbar	  lovgivning	  og	  så	  skal	  det	  så	  vidt	  muligt	  også	  være	  logvning	  
der	  er	  global,	  så	  europæisk	  industri	  ikke	  ødelægges	  eller	  andre	  industrier.	  Lovgivningen	  skal	  være	  
lige	  for	  alle	  og	  til	  at	  arbejde	  med	  og	  håndhævet,	  så	  der	  bliver	  tjekket	  hvis	  du	  som	  virksomhed	  ikke	  
lever	  op	  til	  den.	  	  
Har	  planer	  om	  at	  bruge	  passportet	  bagudrettet?	  
Nej	  vi	  har	  ikke	  nogen	  planer.	  Vi	  vil	  bruge	  erfaringer.	  Vi	  ahr	  kigget	  på	  at	  skrotte	  nogle	  skibe,	  hvor	  vi	  
overvejer	  hvordan	  vi	  kan	  bruge	  disse	  erfaringer	  til	  at	  lave	  quick	  fixes.	  Det	  er	  ambitiøst,	  men	  
forsøget	  værd.	  Vi	  har	  ikke	  bestemt	  os	  endnu,	  så	  foreløbig	  er	  det	  dog	  de	  her	  skibe,	  og	  ikke	  mere	  
end	  det.	  	  
Det	  kan	  være	  vi	  får	  lavet	  det	  her	  og	  senere	  hen	  finder	  ud	  af	  det	  er	  ubrugeligt.	  Så	  vil	  vi	  naturligvis	  
ikke	  bruge	  det.	  Men	  det	  kan	  også	  være	  vi	  finder	  ud	  af	  at	  det	  er	  brugbart	  både	  kommercielt	  og	  
drives	  frem	  i	  branchen,	  og	  så	  vil	  vi	  gøre	  det.	  	  
hvis	  vi	  sammenligner	  vores	  fuel	  effektivitet	  for	  3-­‐4	  år	  siden	  med	  i	  dag,	  ville	  vi	  bruge	  1.6	  mia	  dollars	  
mere,	  hvis	  ikke	  vi	  havde	  implementeret	  nye	  og	  mere	  effektive	  brændstofteknologier.	  Det	  har	  
natuligvis	  også	  noget	  med	  Mærsk	  størrelse	  at	  gøre	  –	  vi	  bruger	  omkring	  6	  mia	  dollars	  om	  året	  og	  vi	  
er	  muligvis	  verdens	  største	  forbruger	  af	  fuel.	  Vi	  udleder	  1/1000	  af	  hele	  verdenens	  CO2	  udledning.	  	  
Anvender	  i	  close	  loop	  thinking	  andre	  steder	  i	  jeres	  virksomhed?	  
Kan	  ikke	  lige	  komme	  på	  det.	  generelt	  kan	  man	  sige	  at	  shippingindustrien	  er	  lidt	  bagude,	  lidt	  
slowmovers,	  har	  noget	  at	  gøre	  med	  vi	  er	  business	  til	  business.	  De	  virksomheder	  vi	  sejler	  med	  står	  
direkte	  overfor	  for	  forbrugerne,	  så	  vi	  får	  først	  presset,	  når	  de	  bliver	  presset	  af	  deres	  forbrugere.	  
Der	  er	  naturligvis	  fokus	  på	  os	  som	  DKs	  største	  virksomhed,	  men	  det	  har	  stadig	  taget	  langt	  tid.	  Men	  
når	  først	  vi	  er	  gået	  ind	  i	  det,	  er	  vi	  også	  meget	  ambitiøse.	  	  
En	  a	  hovedkonklusionerne	  i	  dag	  er,	  at	  det	  er	  meget	  svære	  end	  vi	  havde	  regnet	  med,	  og	  det	  er	  
selvfølgelig	  ærgerligt.	  
Hvordan	  har	  timingen	  af	  projektet	  være,	  med	  de	  hårde	  år	  branchen	  har	  stået	  overfor?	  
Der	  havde	  også	  været	  hårde	  år	  inden,	  men	  der	  var	  lige	  et	  godt	  år	  i	  2010.	  Det	  er	  et	  stærkt	  tegn	  at	  
selv	  om	  man	  har	  været	  igennem	  nogle	  af	  de	  hårdeste	  år	  for	  virksomheden	  er	  det	  stadig	  på	  
agendaen.	  Vi	  gør	  det	  jo	  ikke	  for	  vores	  blå	  øjnes	  skyld,	  vi	  gør	  det	  fordi	  det	  er	  godt	  og	  fordi	  vi	  ser	  
nogle	  business	  muligheder	  i	  det.	  både	  overfor	  kunder	  og	  den	  måde	  vi	  bliver	  betragtet	  som	  brand	  
og	  overfor	  andre	  typer	  stakeholders	  ex	  lovgivere.	  Hvis	  man	  er	  frontrunner	  og	  det	  kan	  bruges	  er	  
der	  også	  større	  chance	  for	  at	  det	  kan	  bruges	  i	  lovgivnigen.	  
Er	  i	  interesseret	  i	  at	  påvirke	  lovgivningen?	  
Ja	  naturligvis.	  Det	  gør	  alle	  store	  virksomheder.	  	  
Hvis	  man	  kunne	  forestille	  sig	  andre	  rederier	  skulle	  bruge	  over	  tid,	  hvad	  skulle	  der	  så	  til?	  
Hvis	  det	  her	  skal	  lykkes,	  så	  skal	  andre	  rederier	  også	  benytte	  sig	  af	  det.	  det	  afspejler	  arbejdsbyrden.	  
Hvis	  det	  kun	  er	  mærsk	  der	  benytter	  det	  ved	  recyclingen	  ikke	  hvad	  de	  skal	  gøre	  me	  den	  her	  data.	  
Hvis	  alle	  brugte	  det,	  ville	  det	  være	  meget	  lettere	  at	  få	  data	  og	  kvaliteten	  ville	  være	  meget	  højere,	  
 20 
da	  suppliers	  er	  vant	  til	  at	  arbejde	  med	  det.	  alle	  dem	  der	  scrapper	  skibene	  ved	  også	  hvad	  de	  skal	  
bruge	  dataen	  til,	  da	  de	  har	  bestemte	  formater	  de	  kan	  arbede	  ud	  fra.	  Dette	  sikre	  en	  integrering	  i	  
processen.	  Det	  vil	  tage	  mange	  år,	  men	  er	  helt	  sikkert	  en	  af	  hovedfokuserne	  med	  det	  her.	  	  
Hvis	  vi	  kan	  lave	  en	  industristandard	  som	  bruges	  af	  mange	  rederier,	  hvor	  de	  samler	  data	  ind	  og	  
integrerer	  det	  med	  andre	  typer	  af	  systemer	  så	  som	  hongkong	  konvetionen,	  ville	  det	  være	  det	  
bedste.	  Det	  ville	  spare	  tid	  og	  penge	  og	  skabe	  et	  bedre	  produkt.	  Forhåbentlig	  bliver	  vi	  endnu	  bedre	  
til	  at	  lave	  business	  case	  omkring	  hvilke	  besparelsesmuligheder	  der	  er,	  men	  dette	  er	  en	  lang	  
tidshorisont.	  Vi	  skal	  naturligvis	  også	  sørge	  for	  at	  lave	  casen	  så	  lean	  så	  muligt,	  så	  det	  er	  let	  for	  andre	  
virksomheder	  at	  bruge.	  Og	  så	  skal	  vi	  være	  bedre	  til	  at	  finde	  benefits	  ved	  close	  loops.	  	  
Hvis	  det	  lykkes,	  kan	  det	  også	  rykke	  branchen	  
Hvorfor	  er	  man	  interesseret	  i	  et	  samarbejde	  med	  andre	  rederier,	  når	  i	  med	  dette	  i	  hånden	  har	  
mulighed	  for	  at	  rykke	  jer	  væk	  fra	  dem?	  
For	  det	  første	  er	  det	  ikke	  en	  konkurrenceparameter,	  det	  er	  et	  leadership	  initiativ,	  som	  kan	  bruges	  
marketing-­‐	  og	  kommunikationsmæssigt	  som	  kan	  støtte	  op	  om	  vores	  strategi.	  Men	  det	  er	  ikke	  
noget	  der	  giver	  flere	  kunder.	  	  
Hvad	  angår	  en	  højere	  gensalgsværdi,	  er	  vi	  så	  langt	  fremme	  i	  fremtiden,	  at	  det	  ikke	  ligger	  i	  typiske	  
virksomheders	  strategi	  
For	  det	  andet.	  Hvis	  vi	  er	  den	  eneste	  der	  bruger	  det,	  er	  der	  ikke	  nogen	  kunder	  der	  vil	  vælger	  os	  på	  
baggrun	  af	  det.	  Der	  er	  ikke	  nogne	  der	  vil	  være	  afhængig	  af	  en	  leverandør.	  Man	  skal	  være	  et	  eller	  to	  
skridt	  foran	  –	  ikke	  10.	  Det	  skal	  ses	  som	  et	  udviklingsinitiativ	  hvor	  man	  prøver	  at	  drive	  branchen	  i	  
en	  anden	  retning.	  
Det	  kunne	  naturligvis	  være	  godt,	  hvis	  det	  gjalt	  brændstofeffektivitet,	  men	  vi	  kan	  ikke	  bare	  gå	  ud	  og	  
vælge	  en	  ny	  teknologi.	  Skulle	  vi	  ex	  vælge	  diesel,	  ville	  det	  koste	  det	  dobbelte	  i	  indkøb	  af	  det	  vi	  
bruger	  nu.	  Det	  gælder	  også	  for	  nox	  og	  sox.	  
Lige	  nu	  er	  vi	  i	  branchen	  derfor	  meget	  ens,	  da	  det	  er	  meget	  dyrt	  at	  gøre	  noget.	  Og	  når	  der	  ikke	  er	  
nogen	  kunder	  der	  gider	  vælge	  ud	  fra	  det,	  ville	  det	  være	  en	  ufornuftig	  plan	  at	  følge.	  Vi	  er	  nød	  ti	  lat	  
at	  hive	  alle	  i	  branchen	  med,	  fordi	  det	  bliver	  et	  omkostningniveau	  der	  kommer	  til	  at	  stige,	  og	  den	  
cost	  kan	  vi	  ikke	  tage	  alene.	  Så	  det	  skal	  drives	  igennem	  lovgivning	  og	  bedre	  teknologi.	  	  
Men	  selv	  på	  CO2,	  giver	  det	  heller	  ikke	  nogen	  mening.	  Hvis	  ikke	  du	  kan	  sammenligne	  dig	  med	  andre	  
i	  branchen,	  er	  der	  ikke	  nogen	  kunder	  der	  vil	  vælge	  dig	  på	  baggrun	  af	  det.	  Så	  det	  er	  hele	  tiden	  en	  
balance,	  og	  nogen	  ting	  er	  man	  bare	  nød	  til	  at	  samarbejde	  omkring.	  Det	  vil	  drive	  os	  og	  det	  vil	  drive	  
de	  andre.	  
Branchen	  er	  i	  dag	  meget	  lukket.	  Derfor	  prøver	  vi	  også	  at	  få	  allignet,	  så	  alle	  blive	  målt	  på	  samme	  
parametre.	  Vi	  er	  blandt	  andet	  med	  i	  green	  cargo	  working	  group,	  som	  vores	  konkurrenter	  og	  vores	  
store	  kunder	  er	  en	  del	  af.	  Det	  er	  den	  primære	  gruppe	  vi	  støtter,	  og	  den	  er	  med	  til	  at	  prøve	  	  at	  
sætte	  standard	  for	  hvordan	  man	  måler	  i	  branchen.	  Her	  mødes	  vi	  og	  blive	  enige	  om	  hvordan	  vi	  
måler.	  Takket	  være	  denne	  gruppe	  er	  vi	  i	  stand	  til	  at	  sammeligne	  på	  tværs	  af	  branchen.	  Denne	  
gruppe	  repræsenterer	  60	  %	  af	  branchens	  samlede	  tonnage,	  og	  vi	  vil	  gerne	  have	  den	  op	  på	  80-­‐90	  %	  
men	  det	  er	  et	  spørgsmål	  om	  at	  kunderne	  kræver	  det.	  Men	  der	  skal	  være	  opbakning	  til	  det.	  Det	  
skal	  ikke	  være	  en	  måde	  der	  passer	  til	  os,	  men	  til	  industrien.	  Og	  vi	  er	  godt	  på	  vej	  ti	  lat	  på	  få	  den	  
etableret,	  og	  denne	  organisation	  skal	  være	  den	  eneste	  der	  sætter	  en	  standard	  .	  
Han	  understreger	  at	  vi	  gerne	  må	  skrive	  at	  vi	  har	  udfordringer,	  og	  vi	  har	  undervurderet	  
dataindsamlingen.	  	  
Er	  i	  gået	  ned	  på	  ambitionen?Nej,	  men	  om	  vi	  når	  93	  %	  eller	  80%	  er	  ikk	  så	  vigtig,	  det	  er	  mere	  vigtigt	  
at	  vi	  får	  noget	  som	  er	  brugbart.	  Men	  vi	  må	  også	  være	  realistiske.	  Og	  på	  baggrund	  af	  vores	  viden	  
har	  vi	  ændret	  fokus	  en	  smule.	  	  
Fordelen	  ved	  at	  det	  er	  mærsk	  der	  udvikler	  systemet	  er,	  at	  de	  har	  haft	  et	  rigtig	  godt	  samarbejde	  
med	  lindøværftet.	  	  
 
